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Die 
Nordkaukasische 
Pioniereisenbahn 
"Gagarin" 

Sollten Sie einmal nach Rostow am Don 
kommen, Ist der Besuch des Nikolai­
Ostrowski -Parks empfehlenswert. Dort 
verkehrt auf einer zwei Kilometer lan­
gen und 750-mm-spurigen Pioniereisen­
bahn noch Immer eine Dampflok. 
Diese vierfach gekuppelte, kohlenge­
feuerte und nach 1945 in Babelsberg ge­
baute Maschine trägt die Bezeichnung 
rp No 185 und befördert einen aus fünf 
Wagen bestehenden Reisezug. Genaue­
res über den früheren Einsatz und die 
Herstellerangaben sind leider nicht be­
kannt. Die Diesellok TY2· 152 - auch 
über sie sind keine näheren Angaben 
möglich - zieht den zweiten Personen­
zug . 
Neben dem Bahnhof Pobjeda existieren 
an der Strecke die Haltepunkte Solnet· 
schnaja und W. Tscherewitschklna. 
Eine Fahrt auf der Ringbahn dauert rund 
20 Minuten, wobei die Geschwindigkeit 
zwischen 10 und 25 km/h liegt. 
Schon mehrmals berichteten wir in un­
serer Zeitschrift über Pionier­
eisenbahnen in der Sowjetunion. 
Viele dieser Bahnen entstanden bereits 
vor dem zweiten Weltkrieg und sind 
heute nicht nur Anziehungspunkte für 
jung und alt in Naherholungsgebieten. 
Sie dienen auch dazu, Schüler auf den 
Beruf bei der großen Eisenbahn vorzu­
bereiten . 
Auf den meisten Pioniereisenbahnen 
verkehren heute Dieselloks. Noch in 
den 50er Jahren herrschte hier die 
Dampflokomotive vor. Der Traktions­
wechsel hat auch auf den kleinen Bah· 
nen zur grundlegenden Rationalisie­
rung des Betriebs beigetragen . So ist 
der Einsatz der rp No 185 in Rostow am 
Don inzwischen als große Ausnahme zu 
betrachten. 

1 Der Dampfzug mit dem aus fünf Wagen beste· 
henden Zug. 

2 Wesentlich moderner sind die von TY2·152 ge· 
zogenen Reisezugwagen. 

Fotos: Fntz Kleine, Pößneck 
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l n der letzten Ausgabe des ,.me·· berichteten 
w i r ausführl ich über die Geschichte der 
Strecke Zwickau - Schwarzenberg. Daß sich 
diese Bahn i n einer landschaftlich reizvollen 

Gegend bef indet. beweist dieses Foto. Es 
entstand am 30. Apr il 1983. Die Lok 110 758 
rollt mit dem P 5697 über die Muldenbrücke 
am Niederschlemaer Tunnel. 
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Leser meinen . .. 

Solidarität einmal anders 
Während unseres Urlaubs ent· 
deckten wir in der Unterführung 
des Bahnhofs Wismar eine Mo· 
dellbahnanlage nicht alltäglicher 
Art: Die dortige AG 6/13 hat in 
einer Vitrine eine Anlage in der 
Nenngröße N aufgebaut, die je· 
dermann bedienen kann. 
Dazu gibt es einen Münzein· 
wurf. Solange die Bahn steht und 
Geld eingeworfen werden kann, 
blinkt ein grünes licht (..frei"). 
Nach dem Einwurf setzen sich je 
nach Betragshöhe verschiedene 
Züge in Bewegung und befahren 
eine recht beachtliche Strecke. 
Während der Fahrzeit leuchtet 

.. es am Einwurf rot auf. 
Es können Münzen ab 0,10 M 
eingeworfen werden. Für 
0,20 M verkehren bereits zwei 
Einheiten. Da die Anlage aus 
zwei getrennt geschalteten Krei· 
sen besteht, herrscht ab 0,50 M 
reger Zugverkehr. 
Das Nichtalltägliche dabei: Der 
Erlös dient der Solidarität! Die 
AG 6/13 hat sich etwas einfallen 
lassen! Und obendrein: nachah· 
menswert für andere Arbeitsge· 
meinschalten des DMV. 
R. Schmalstieg, Leipzig 

Leser schreiben . .. 

Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft: 
AG 7/12 Thale (Harz) 
19B4 bestand die Arbeitsgemein· 
schalt 71 12 des DMV der DDR in 
Thale 20 Jahre. Anläß!ich dieses · 
Jubiläums sollen die Leser unse· 
rer Zeitschrift Näheres über die 
Entwicklung unserer AG erfah­
ren. 
1964 gegründet. Die Mitglieder: 
sieben Erwachsene, vier Jugend· 
liehe; 
1966: Ausstellung einer Großan ­
lage und einiger Heimanlagen 
der Mitglieder: 
1967: Teilnahme an der interna· 
tionalen Ausstellung in Katowice 
(Polen); 
1968: Grundstein für Jugendar· 
beit gelegt; 
1979: erstmals 4 000 Besucher 
während einer Modellbahnaus· 
stellung; Titel ,.Hervorragendes 
Volkskunstkollektiv" erhalten; 
1981: nunmehr 7000 Ausstel· 
lungsbesucher: 
6. Mai 1984: Anläßtich der Wah· 
len ,.Tag der offenen Tür"; 
1984: Anzahl der Mitglieder 50; 
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forum 
Natürlich gab es in unserer AG 
Höhen und Tiefen. Zahlre1che 
freiwillige Arbeitseinsätze der 
M itglieder waren und sind not· 
wendig, um den Arbei tsraum in 
der )uri-Gagarin-Oberschule so 

- zweckmäßig wie möglich auszu· 
bauen. Exkursionen, Erfahrungs· 
austausche u. a. mit den Arbeits· 
gemeinschalten in Meiningen, 
Wernigerode und Köthen. Die 
Teilnahme der Jugendlichen an 
der Schui-MMM entwickelte 
sich zu einem besonderen Höhe· 
punkt. Über die Öffentlichkeits· 
arbeitberichteten wir in der Be· 
zirkspresse. in Betriebszeitungen 
und auf Plakaten. Eine enge Zu ­
sammenarbeit gibt es mit den 
staatlichen Organen. Qie Aus· 
zeichnungder AG 7/12 im Jahre 
1979 an läßlich des 30.Jahresta· 
ges unserer Republik mit dem Ti· 
tel ,.Hervorragendes Volkskunst· 
kollektiv" spricht für sich. Sie 
verdeutlicht, welchen wesentli · 
chen Beitrag zur kulturellen und 
niveauvollen Gestaltungale 
Freunde geleistet hatten. 
Im vergangeneo Jahr fand eine 
Jubiläumsausstellung unter dem 
Motto .. 35 Jahre DDR - 35 Jahre 
erfolgreicher Aufbau des Sozia· 
lismus" großen Anklang. 
1985 steht nicht nur die würdige 
Vorbereitung des 40. Jahrestages 
der Befreiung, sondern auch die 
300-Jahr·Feier des heutigen VEB 
EHW in Thale bevor. 
W. Effenberg, Quedlinburg 

30 Jahre AG 7/1 Wernigerode 
Mitte der 50er Jahre trafen sich 
erstmals vier Modellbahn­
freunde in einem Keller des 
Kreiskulturhauses. Mit wenig 
Material sollte eine kleine Ge· 
meinschaftsanlage entstehen. 
Damals ahnte noch niemand, 
daß sich hieraus eine der erfolg· 
reichsten Arbeitsgemeinschaften 
des Bezirkes Magdeburg entwik· 
kein würde. 
Die erste Gemeinschaftsanlage 
entstand 1955 auf alten wackli · 
gen Tischen. Aus Pappe liebe· 
voll gefertigte Häuser, Berge aus 
Gips: Das war Landschaftsgestal · 
tung, die noch in den Kinder· 
schuhen steckte! 
1957 konnten die nunmehr acht 
M itglieder mit finanzieller Hilfe 
des Kulturhauses zum Tag des 
Eisenbahners ihre erste öffentli· 
ehe Ausstellung organisieren. 
Am 7. April 1962 schlossen sich 
diese Freunde als erste Arbeits· 
gemeinschalt dem neu gegrün· 
deten Bezirksverband Magde· 
burg des DMV der DDR an. M it 
Elan ging es an neue Aufgaben, 
und endlich wurde die Idee, un-

sere Harzquerbahn nachzu· 
bauen, Realität. Eine 25m2 

große Anlage entstand in rund 
5 000 Stunden. Auf ihr sind der 
historische Stadtkern Wernige­
rades und die Harzquerbahn 
von Wernigerode bis zum Thum· 
kuhlenkopf vorbi ldgerecht nach· 
gebildet. Einen besonderen Hö· 
hepunkt gab es 1966. Die Ge· 
meinschaftsanlage wurde anläß· 
lieh des Internationalen Modell · 
bahnwettbewerbs in Budapest 
ausgestellt, 21 M itglieder zählte 
unsere AG damals. 
Ein Jahr später stellten die Freunde 
den Fischtransport vom Kutter 
bis zum Verbraucher auf Bildta· 
fein dar. Diese Dokumentation 
fand auf der Ostseemesse in Ro· 
stock großen Zuspruch . 
Das 75jährige Bestehen der 
Harzquerbahn wurde u. a. durch 
10 Vitrinenmodelle und einer 
längeren Ausstellung gewürdigt. 
Öffentliche Treffen .Modellei· 
senbahn" kamen 1974 hinzu. Zur 
750·Jahr·Feier von Wernigerode 
fand die Gartenbahn des Freun­
des Klaeden mit exakt gebauten 
Harzquerbahn·Fahrzeugmodel· 
len viel Interesse. 
Freundschaftliche Beziehungen 
bestehen zu den Arbeitsgemein· 
schatten 7/44 .Freunde der Ei· 
senbahn" Wernigerode sowie 
den Freunden aus Thale und II· 
senburg. · 
Im 30. Jahr des AG·Bestehens 
haben die Freunde erstmalig 
ihre Anlage mit den Bahnhöfen 
Rennsteig und Frauenwald der 
Öffentlichkeit vorgestellt. 
Aber was wäre die Arbeitsge· 
meinschalt ohne ihren langjähri· 
gen Vorsitzenden, dem Freund 
Fritz Seeger? Er verstand es im· 
mer wieder, mit seinem Lei· 
tungskollektiv die Modellbahn· 
freunde über alle Höhen und 
Tiefen zurp Erfolg zu führen. Da· 
für sei ihm an dieser Stelle herz· 
lieh gedankt. 
H. Röper, Wernigerode 

Leser antworten ... 

Ergänzungen zur N.F.E.-Liste 
Nachstehend einige Ergänzun· 
gen zu der im .. me• 11/84 auf 
Seite 7 veröffentlichten Lokliste 
über die Neubrandenburg-Fried· 
Iänder Eisenbahn. 
Auf dieser Bahn gab es eine wei· 
tere Cn2t·Lok. Es war die FRIED· 
RICH WILHELM, gebaut von 
Jung 1894 mit der Fabrik-Nr. 
202. Ihr Verbleib ist mir nicht be· 
kannt. Die Mallet-Lok NEU· 
BRANDENBURG wurde 1904 mit 

der Fabrik-Nr. 755 ausgeliefert 
und gehörte später zur Wutha· 
Ruhlaer Eisenbahn mit der 
Theag-Nr. 86. Die erwähnte Die· 
sellok hatte die Theag-Nr. 2 und 
wurde 1939 mit der Fabrik·Nr. 
655 von den Deutschen Werken 
Kiel (D.W.K.) an die Weimar· 
Blankenhainer Eisenbahn gelie· 
fert und befand sich nach 1945 
in Friedland. 
K. ·P. Quill, Frankfurt {Main) 

Die Lok 42 wurde mit der Fabrik· 
Nr. 22558 ausgeliefert und nicht, 
wie versehentlich gedruckt, mit 
der Fabrik·Nr. 22258. Die Cn2t· 
Lok 36 hatte vor Übernahme 
durch die DRG die Bezeichnung 
Ebf 6818 (nicht Erf 6818)! Lok 37 
wurde 1921 übernommen und 
lief vorher als Berlin 6816. 
D. Schipke, Dresden 

Dampfzylinder unter dem 
Führerhaus? 
Zum .me" 9/84, S. 2, .. Leser fra · 
gen ... ": Wenn man sich noch 
einmal die Farbaufnahmen von 
den Dampfspeicherlokomotiven 
im . me" 5/84 anschaut, so fallen 
das geräumige Führerhaus und 
der große Speicherkessel beson· 
ders ins Auge. Um nun eine 
gleichmäßige Belastung aller 
Achsen zu gewährleisten, muß· 
ten die Zylinder am entgegenge· 
setzten Rahmenende unter dem 
Führerhaus angeordnet werden. 
F. Hibsch, Halle 

Nach w ie vor ein Zugpaar 
Zwischen Wüstenbrand und 
Neuoelsnitz- .me" berichtete 
über diese Strecke in Heft 12/B4 
auf Seite 16 - verkehrt noch im· 
mer ein Reisezug paar. Die Züge 
17692 und 17691 fahren montags 
bis freitags nach wie vor auf die· 
ser Strecke. Die Fahrten 17690 
sowie 17695 bis 17698 werden 
von Kraftomnibussen im Schie· 
neoersatzverkehr übernommen. 
T. Hoff, Oelsnitz {Erzgeb.) 

Verboten 
ist verboten 

Fotografiert im Bahnhof Mugeln ib. 
Oschatz) und eingesandt von M . Rei· 
mer, Berlin 
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Dipl. -lng.-Ök. Uwe Erler, Dresden 

Verlierer waren 
die Kunden 
Der preußisch-sächsische 
Eisenbahnkrieg 

Die bevorstehenden Jubiläen .. 40 Jahre 
Eisenbahn in Volkes Hand - 750 Jahre 
deutsche Eisenbahnen· sind Anlaß, in· 
teressante Beiträge über die Geschichte 
der Eisenbahn zu veröffentlichen, die 
für Sie, liebe Leser, von besonderem ln· 
teresse sein dürften. Dabei wird nicht 
nur die technische Entwicklung, son· 
dem es werden auch verkehrspolitische 
Themen aus der 150jährigen Ge· 
schichte der Eisenbahnen auf deut· 
schem Boden berücksichtigt. 

Zwischen den Ländern Preußen und 
Sachsen gab es in der Vergangenheit 
nicht nur politische Auseinandersetzun· 
gen auf Regierungsebene über allge­
meine Fragen. Im Ergebnis der Befrei· 
ung von der napoleonischen Fremd· 
herrschaft stieg Preußen zu einer poli­
tisch führenden Macht in Mitteleuropa 
auf. Es nutzte diese Position in den Fol ­
gejahren, um eine politische und öko­
nomische Vorherrschaft in Deutschland 
anzustreben. Dabei sollte der ökono­
misch stärkere Konkurrent Sachsen ge· 
schwächt werden. Dieses Kapital deut­
scher Wirtschaftsgeschichte hinterließ 
seine Spuren auch im Eisenbahnwesen. 

Einzelinteressen mußten 
zurückgesteckt werden 
Während der Entstehung des Eisen­
bahngrundnetzes richteten sich die 
Auseinandersetzungen auf die traditio· 

historia 
nellen Handelswege und die neuen 
Eisenbahnstrecken, die miteinander 
konkurrierten. Sachsen fürchtete auf­
grund seiner geographischen Lage eine 
Umgehung und dadurch eine ökonomi · 
sehe Schwächung. Folglich bezogen 
sich die Meinungsverschiedenheiten 
auf das Zustandekommen von Eisen· 
bahnanschlüssen zwischen den Län· 
dern, von denen die Führung der Fern­
bahnen abhing. Die Rangeleien konn­
ten das Zustandekommen eines den Er­
fordernissen der deutschen Wirtschaft 
adäquaten Eisenbahnnetzes zwar verzö· 
gern, nicht aber verhindern . Der sich 
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1 Anteile der Verkehrsarten an den Einnahmen 
des Güterverkehrs in Sachsen. 01e Gütertransport· 
le1stvng hat sich übngens h1er während dieses Ze1t· 
ravms in kontinuierlicher Entwicklung verdreifacht. 

entfaltende Kapitalismus erforderte ei · 
nen nationalen Markt und dafür ein zu · 
sammanhängendes Transportsystem. 
Durch die nicht mehr zeitgemäßen Ein­
zelinteressen der Länderregierungen 
entstanden in zunehmendem Maße Pro· 
bleme. Das hielt die Regierungen je· 
doch nicht davon ab, ihren ökonomi· 
sehen Auseinandersetzungen um die 
Vorherrschaft neue Möglichkeiten des 
Austragans zu erschließen. War jetzt 
der Bau von Eisenbahnen kaum noch 
dazu tauglich, so mußte die Betriebsfüh· 
rung herhalten. 

Verkehrsströme wurden 
systematisch umgelenkt 
Um 1875 setzte ein erbitterter Konkur­
renzkampf zwischen den sächsischen 
und preußischen Eisenbahnverwaltun­
gen ein. Mit Herausbildung der ge­
schlossenen Staatsbahnsysteme in 
Sachsen ab 1876 und in Preußen ab 
1879 erfuhr er eine Zuspitzung, der bis 
in den ersten Weltkrieg hinein andau · 
erte. Zeitgenossen schätzten ein, daß 
dieser .. preußisch-sächsische Eisen­
bahnkrieg" die Gewinne der Sächsi­
schen Staatseisenbahnen jährlich um 

Millionen Mark schmälerte. Preußen 
ließ sich die Umlenkung von Verkehrs· 
strömen etwas kosten, mit dem Ziel, 
das Loch in der sächsischen Staatskasse 
zu vergrößern . 
Die von .Sachsen seit der Eisenbahn­
frühzeit gefürchtete Umgehung war mit 
der Errichtung der Streckennetze kei­
neswegs gebannt. Sie wirkte sich jetzt 
kaum noch auf die gesamtwirtschaftli ­
che Entwicklung aus. Doch die Gewinn­
rate wurde geringer, da die Einnahmen 
aus dem Durchgangsverkehr immer 
spärlicher flossen . Im Durchschnitt der 
Jahre 1897 bis 1909 erzielte Sachsen Ge-
2 
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2 Anteile der Verkehrsarten an den Einnahmen 
des Personenverkehrs in Sachsen bei Verfünffa ­
chvng der Personenbeforderungsle1stungen im 
dargestellten Zeitraum. 

winne von 4,37 % des in der Eisenbahn 
angelegten Kapitals, die preußisch-hes­
sische Eisenbahn-Verwaltung hingegen 
6,54 %. Das ist natürlich nicht allein Er­
gebnis der Konkurrenz. Wie stark sie je­
doch beteiligt war, zeigt die Entwick· 
lung der Verkehrseinnahmen (Abb. 1). 
Die Einnahmen aus dem Güterdurch· 
gangsverkehr beispielsweise gingen 
von anteilmäßig 18;8% im Jahre 1880 
auf 7,5% nach 1900 zurück. Von diesen 
Einnahmen entfielen um die jahrhun ­
dertwende wiederum 80 % auf den Koh­
leverkehr Österreich- Preußen, wo 
Sachsen schwerlich zu umgehen war. 

Sachsen wurde umfahren 
Der Rückgang des Durchgangsver· ....... 
kehrs, den die Tendenz der Einnahmen 
widerspiegelt, war das Ergebnis eines 
groß angelegten Umfahrans Sachsens. 
Die durchschnittliche Versandweite der 
Güter ist in diesem Zeitraum durch die 
Entfaltung der großindustriellen Produk· . 
tion mit immer weitläufigeren Lieferbe· 
:Ziehungen ständig gestiegen. Der wach · 
sende Durchgangsverkehr wurde aber 
von sächsischen Strecken ferngehalten. 
Preußen hatte für die Umlenkung des 
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Güterverkehrs sogar eine Legitimation, 
da sich die beiden Rivalen entspre­
chend einer Regierungsabmachung von 
1885 jeweils 20% Umwege für die Len­
kung der Güterströme gestatteten. Leid­
tragende waren die Transportkunden. 
Sie mußten die längeren Transportzei­
ten hinnehmen. Das häufige Umstellen 
der Wagen oder das Umladen der 
Stückgüter führten außerdem vermehrt 
zu Beschädigungen oder Verlusten der 
Güter. Schließlich hatten die Kunden 
entsprechend den Beförderungbedin· 
gungen häufig sogar noch die un\wege 
zu bezahlen. Manchmal erhielten sie 
3 

aber auch aus Konkurrenzgründen 
Rückerstattungen. Erst ab 1913 erfolgte 
die Tarifberechnung generell nach der 
kürzesten Bahnroute. 
Von solchen Umwegen waren auch 
Kunden der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahn betroffen, wie über­
haupt letztere kräftig im Konkurrenz­
kampf mitmischte und dabei kaum 
Rücksicht auf ihre Kunden nahm. Güter 
im gebrochenen Transport Eisenbahn/ 
Binnenschiffah rt nach Harnburg wur­
den prinzipiell nur nach Dresden oder 
Riesa abgefertigt. um den Eisenbahn· 
Iransport lange über sächsische Strek­
ken zu führen. Besonders nachteilig 
wirkte sich dies für Versender im Raum 
Westsachsen und dem östlichsten Thü­
ringen, das mit von den Königlich Säch­
sischen Staatseisenbahnen erschlossen 
war, aus. Für sie wäre zweifellos Mag­
deburg der günstigere Umschlagplatz 
gewesen. 
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Leipzig entwickelte sich 
zum Zentrum des Kriegs 
ln besserer Lage befanden sich hinge· 
gen die Leipziger Fabrikanten, da sie 
seit 1867 ihre Güter zur Abfertigung 
preußischen Eisenbahngesellschaften 
übergeben konnten. Das kam folgen­
dermaßen zustande: 1866 führten Preu· 
ßen und Österreich einen Krieg, in wel· 
chem Sachsen in .. aktiver Neutralität" zu 
Österreich stand. Österreich verlor ihn, 
und Sachsen war mit von den Folgen 
des Friedensvertrages betroffen. Unter 
anderem konnten fortan Preußen selbst 
oder von diesem Staat konzessionierte 

Privatbahnen in Leipzig uneinge­
schränkt Eisenbahnverkehr betreiben 
und somit auch Bahnhöfe einrichten. 
Zuvor fungierte der sächsische Staat als 
Aufsichtsbehörde für die Anlagen aus­
wärtiger Bahnverwaltungen in Leipzig. 
Noch bei den Umbauten des Eisen­
bahnknotens Leipzig bis 1915 erhob 
Preußen auf dieses Vorrecht Anspruch. 
Dadurch kam es übrigens auch zur Tei · 
lung des Hauptbahnhofs in eine preußi ­
sche und eine sächsische Hälfte. Unter 
diesen Umständen entwickelte sich 
Leipzig zu einem besonderen Schwer­
punkt im .. Eisenbahnkrieg". 
Neben dem Wettbewerb in Leipzig 
lenkte Preußen systematisch den Ver­
kehr ab, indem es bis 1894 in 37 km Ent· 
fernung den .. Konkurrenzknoten" Halle 
ausbaute. Die wichtigsten sächsischen 
Magistralen (Erfurt-) Leipzig-Dresden­
Görlitz (-Breslau; heute Wroclaw, VR 
Polen) und Leipzig-Hof verloren ihren 
Durchgangsverkehr an die preußischen 
Konkurrenzstrecken Halle (Saale)-Fal­
kenberg (Eister)-Cottbus (-Breslau) und 

3 Schnellzug Dresden-Berlin auf der Elbbrücke 
in Dresden. Als Vorspann eine P 8, dahinter eine 
18er. Die Aufnahme entstand im September 1926. 
Zu dieser Zeit gab es keinen sächsisch-preußi· 
sehen Eisenbahnkrieg mehr, der seinerzeit auch 
die Betriebsführung auf der Strecke Berlin- Dres­
den betraf. 

4 Eine ehemals preußische Lok {38 2929 des Bw 
Zittau am 7. August 1971) im Bahnhol Dresden­
Neustadt vor einem Eilzug nach Zittau. Auch das 
war aufgrundder Auseinandersetzungen zwischen 
Preußen und Sachsen vor dem ersten Weltkrieg 
kaum möglich: eine preußische Lok im sächsischen 
Bahnhof. 

Zeichnungen: Verfasser; Fotos: R. Thümler, Leipzig 
(2) und F. Ebert, Dresden {4) 

Halle (Saale)-Saalfeld-Probstzella, für 
deren Ausbau erheblich investiert 
wurde. Den Güterverkehr von Halle 
(Saale) bzw. Falkenberg (Elster) nach 
Böhmen versuchte Preußen über Schle· 
sien umzuleiten. 
Beide rivalisierende Bahnverwaltungen 
wiesen Beschwerden der Öffentlichkeit 
über die unlautere Konkurrenz und de· 
ren Folgen ständig ab. Sie rechtfertig· 
ten ihr Handeln stets mit entsprechen· 
den Verträgen. Regierungsamtliche 
Stellen attackierten zuweilen sogar 
Presseberichte über den .,preußisch­
sächsischen Eisenbahnkrieg". Daß je­
doch in bezug auf die Betriebes- und 
Verkehrsführung tatsächlich .. Schlach­
ten" ausgefochten wurden, ließ sich auf 
die Dauer nicht verleugnen. Der sächsi­
sche Landtag sah sich 1901 und 1902 
dann doch einmal zur Kritik an Preußen 
genötigt, weil es .. einen unlauteren 
Wettbewerb gegen Sachsen" führe. 

t 

Preußen und Bayern gegen Sachsen 
Im Güterverkehr ließ sich der Konkur-
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renzkampf leicht organ1s1eren, da die 
Bahnverwaltungen den Transportweg 
festlegten. Sie waren nur an die Um­
wegklausel und an Lieferfristen gebun­
den. Doch auch im Reiseverkehr wurde 
der .. Eisenbahnkrieg" mit ganzer Härte 
geführt. Die Auseinandersetzungen 
richteten sich vor allem auf die Relation 
des stärksten Verkehrs durch Sachsen, 
Berlin-München. Dabei kooperierten 
Preußen und Bayern in der Konkurrenz 
gegen Sachsen. Es galt, die Reisenoen 
zur Benutzuno der Strecken der einen 
oder anderen V Bahnverwaltung zu bewe­
gen, was Preußen für seinen Konkur-
4 

renzkampf gut verstand. Beim Kriterium 
Geschwindigkeit schnitt Preußen mit 
seinen jüngeren und topographisch 
günstigeren Eisenbahntrassen besser 
ab. Der größere Abstand zwischen den 
Stationen und Knoten erhöhte diesen 
Vorzug . Dem Reisenden mußte nur 
noch der Umweg auf preußischen Bah ­
nen schmackhaft gemacht werden. Zu ­
nächst gestattete Preußen, mit Fahrkar­
ten für den kürzeren Weg durch Sach­
sen auch die längere Route zu benut­
zen. Dabei wurde versucht, einen höhe­
ren Komfort zu bieten und die An ­
schlüsse zu den preußischen .. Umge­
hungszügen" günstiger zu gestalten. 
Andererseits verminderten preußische 
und bayerische Aktivitäten die Reisege­
schwindigKeiten über die sächsische 
Route. So wurde entsprechende Loko­
motivdurchläufe boykottiert, An­
schlüsse geschnitten und an den 
.. Grenzstationen" - 1871 erfolgte die 
Gründung des geeinten Deutschen Rei · 
ches (!) - lange Aufenthalte .organisiert". 
Allerdings verstand es auch die König-

historia 
lieh Sächsische Staatselsenbahn nicht, 
ihre komplizierten Betriebsbedingun ­
gen zu bewältigen und einen modernen 
Schnellverkehr aufzubauen. Beispiels­
weise benötigte der internationale 
Schnellzug Karlsbad (heute Karlovy 
Vary, CSSR)-Paris 1910 auf den 127 km 
der Sächsischen Staatsbahn von Eger 
(heute Cheb, CSSR) nach Gera 3 Stun ­
den und 15 M inuten. Er hielt auf solch 
kleinen Stationen wie Weichlitz, Berka 
und Wünschendort Die Verbindung 
Breslau-München erforderte auf der 
kürzeren Route über Görlitz-Dresden­
Piauen eine um 1 1/4 Stunden längere 

Fahrzeit als über Cottbus-Halle (Saale). 
Technische Behinderungen vermochte 
die Sächsische Staatsbahn nicht zu 
überwinden, und selbst bei Organisato­
rischem tat sie sich sehr schwer. 

Expreßzüge nicht über Dresden 
Mit teilweise extrem unlauteren Mitteln 
schnitt Preußen seinen Konkurrenten 
vom internationalen Verkehr ab. Preußi­
sche Einflüsse bewirkten, daß 1910 kein 
einziger Expreßzug Dresden berührte. 
Die Elbmetropole mit ihrer zentralen 
Lage in Mitteleuropa war damit die ein­
zige deutsche Landeshauptstadt ohne 
diese Anbindung. Sächsische Kurswa­
gen nahm Preußen kaum an, noch selte­
ner Schlafwagen. Den wenigen Kurswa­
gen wurde in Halle (Saale) ein ungünsti­
ger Anschluß organisiert, oder Preußen 
beförderte sie zur Fahrzeitverlängerung 
über Nebenstrecken. Nach zeitgenössi­
schen Berichten (2). soll Dresden in 
dieser Zeit ein spürbares Nachlassen 
des Fremdenverkehrs verzeichnet ha­
ben. Die sächsische Regierung und ihre 

Bahnverwaltung vermochten nichts da­
gegen zu unternehmen. 

Veränderte Situation 
im ersten Weltkrieg 
Zu einer Beruhigung in den preußisch­
sächsischen Auseinande~setzungen 

kam es erst während des ersten Welt­
kriegs, obwohl die sieben Länderbah­
nen selbständig blieben. Das einheitli­
che Handeln wurde durch die Unter­
stellung unter militärische Befehlsge­
walt koordiniert. Unter den Ereignissen 
des Krieges zeigte sich besonders dra­
stisch, daß die über die Eisenbahnen 
ausgetragenen Streitereien der Länder 
den Ansprüchen an das Eisenbahntrans­
portwesen nicht länger hinderlich sein 
durften. 
Einige Länderregierungen waren aber 
immer noch stark genug, die Zusam - • 
menführung der Bahnen in Richtung 
eines Bundes der weiter selbständigen 
Staatsbahnverwaltyngen lenken zu wol­
len . Sachsen machte seinen Beitritt zu 
diesem Bund von der Lösung der Ver­
kehrsstreitigkeilen abhängig. Preußen 
willigte ein. da Aufwand und Nutzen 
seines Konkurrenzkampfes langsam der 
Vernunft zum Vorzug verhalfen. ln Vor­
bereitung des Bundes wurde für den 
Güterverkehr ein Vertrag zum Aus­
schluß alle'r Umlenkungen aus Konkur­
renzgründen abgeschlossen. Für den 
Reiseverkehr auf der Relation Halle 
(Saale)/Leipzig-München kam es zur 
Gründung eines regelrechten Syndikats 
zwischen den beiden Staatsbahnen. Das 
.. Abkommen zur Finanzgemeinschaft 
für den Schnellzugverkehr Berlin- Mün­
chen" vom August 1918 sah auf beiden 
Strecken über Hof und Probstzella eine 
gleiche Anzahl guter Verbindungen 
vor. Der Gewinn beider Relationen 
wurde unabhängig von der Benutzung 
je zur Hälfte aufgeteilt. Kurz vor Bildung 
der Reichseisenbahnen (später DRG) 
kam es zwischen den beiden Länder­
bahnen noch zu einer monopolistischen 
Vereinigung und somit zur Aufhebung 
der Konkurrenz! 
Das Ende des ersten Weltkrieges und 
die Novemberrevolution bewirkten 
auch eine nachhaltige Veränderung der 
verkehrspolitischen Situation. Der W eg 
zu einer einheitlichen deutschen Bahn ­
verwaltung war frei. Ihre Gründung er­
wies sich für die Weimarer Republik als 
eine dringliche politische Aufgabe. 

Quellenangaben 
( 1) Kiuel . Theodor: Der Plan des . Bundes der deutschen 
Staa1seisenbahnen·. das Ende des preußisch-sächsischen 
Elsenbahnkriegs, 8erlin um 1918 
(2) Konmar, Helnz: Sachsosche Elsenbahnwünsche, Dres· 
den 1913 
(3) Wiedemann, Albert. Die Sechischen Eisenbahnen in hl· 
Storisch·statistoscher Darstellung. lelpzog um 1903 
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Carsten Liesenberg, Mühlhausen 

Die ehemalige 
Mühlhäuser Straßenbahn 

Bekanntlich gibt es in Mühlhausen Tho­
mas-Müntzer-Stadt keine Straßenbahn 
mehr. Die letzte Strecke des ehemals 
meterspurigen Netzes wurde 1969 still ­
gelegt. Mühlhausen gehört also zu den 

"' wenigen Städten unseres Landes, wo 
die Straßenbahn zugunsten des Kraft ­
omnibusses gänzlich verschwand. 
Mühlhausen ist eine mittlere Industrie· 
stadt am Nordwestrand des Thüringer 
Beckens im Bezirk Erfurt. Die heute do­
minierende Textilindustrie entstand 
Mitte des vorigen Jahrhunderts, wobei 
die Stadt bereits zu Beginn des 15. Jahr­
hunderts bekannt war durch Wollwa· 
ren - und Leinenexporte. Die.1870 eröff· 
nete Eisenbahn von Leinefelde (Elchs­
feld) über Mühlhausen nach Gotha be­
günstigte den Handel auch in Mühlhau­
sen . Die Einwohnerzahl stieg von rund 
10 000 1850 auf etwa 30 000 im Jahre 
1900 an . 

Gas- und Elektrizitätswerk 
in Konkurrenz? 
Nun forderte ein Teil des in der ehema­
ligen Freien Reichsstadt - die 1802 an 
Preußen fiel - ansässigen Bürgertums 
die Einrichtung einer elektrisch betrie· 
benen Straßenbahn. So hoffte z. B. der 
.. Wald-Verein" auf eine günstige Ver­
bindung zum nahegelegenen Stadt­
wald, dem zweitgrößten Stadtforst im 
damaligen Deutschen Reich. Zunächst 
lehnten die Stadtväter ein derartiges 
Vorhaben ab. Man vermutete nämlich, 
daß das bereits vorhandene Gaswerk 
dann mit einem dann erforderlichen Elek­
triz itätswerk in einen Konkurrenzkampf 
geraten könnte. Da aber schließlich 
auch mehrere Industriebetriebe einen 
Elektrizitätsanschluß forderten, schloß 
am 13. Juli 1897 der Stadtrat mit der spä­
teren Siemens-Tochterfirma Schuckert 
& Co in Nürnberg einen Vertrag ab über 
den Bau eines Elektrizitätswerks und 
einer elektrischen Straßenbahn. Das 
Elektrizitätswerk sollte nicht nur die 
Straßenbahn und Industrie, sondern 
auch die Haushalte versorgen und die 
Straßenbeleuchtung elektrisch ermögli­
chen. Die Stadt erteilte den Schuckert­
Werken alle Betriebsrechte für eine 
Zeitdauer von 50 Jahren, behielt sich 
aber einen Gewinnanteil vor. 
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Im Februar 1898 begannen die Bauar­
beiten, am 1. September 1898 wurde 
das Elektrizitätswerk in Betrieb genom­
men und am 20. Dezember 1898 fand 
nach landespolizeilicher Abnahme der 
ersten fertiggestellten Teilstrecke die 
feierliche Probefahrt statt. 

Ausflugsgebiet wurde mit erschlossen 
Ein Tag später erfolgte die offizielle In­
betriebnahme der ersten Teilstrecke 
Bahnhof-Bastmarkt-Popperode (Unter­
stadtlinie). Sie war eingleisig und mit 
acht Ausweichstellen (später durch Ver­
legen geändert) angelegt. Vom Bahnhof 
verlief das Gleis durch die untere Alt­
stadt zum Bastmarkt, wo das Depot 

, Pfafferode 
• • Endhollestelle 

Sladlwold • 
• Gerolebou ' ß u 

WCJ es nOUS 

entstand. Von hier aus fuhr die Straßen ­
bahn über die Vorstadt zum Schwanen­
teich und schließlich weiter bis Pappe­
rode. Als Überlandbahn mit eigenem 
Bahnkörper wurde die Strecke mit der 
höchstzulässigen Steigung zum Weißen 
Haus - einem heute noch beliebten 
Ausflugsziel am Stadtwald - fortgesetzt. 
Am 24. Januar 1899 konnte diese 
Strecke durch den damaligen Mühlhäu­
ser Oberbürgermeister Lentze dem Ver­
kehr übergeben werden. Ein zweimali­
ger Wechsel der Eigentümer in den Jah­
ren 1899 und 1901 verhinderte weitere 
Pläne zum Ausbau des Liniennetzes. Die 
Schuckert-Werke hatten die Konzession 
an die Elektra-Gesellschaft verkauft. 
Letztere gaben sie an die Contineotale­
Gesellschaft in Nürnberg ab. Erst am 
4. April 1901 wurde die Oberstadtlinie 
bis zur Güldenen Ecke eröffnet. Sie 

führte eingleisig mit mehreren Stei­
gungsabschnitten und einigen engen 
Kurven durch die Hauptgeschäftsstraße 
der Oberstadt Endgültig ausgebaut war 
diese Linie erst am 1. November 1901 . 
Da die Landespolizei eine Verstärkung 
des Gleisunterbaus der Reststrecke bis 
zur Aue gefordert hatte, wurde dieser 
Abschnitt erst am 2. November 1901 
übergeben. Im Jahre 1903 ging der 
ebenfalls eingleisige Anschluß der 
Oberstadtlinie vom Biobach an das De­
pot Bastmarkt in Betrieb. 
Den Vorschlag, eine Strecke nach 
Pfafferode zu bauen, reichte der Stadt­
verordnete Wiesenthai ein. Er setzte 
sich schon vor 1898 für eine elektrische 

Oberstadt 
Blotx:Jch 
~-·-. Ou/dene [cke 

Unterstad t 

- -- - 6ulergfeis 

Straßenbahn in Mühlhausen ein. Nun 
sprach sich Wiesenthai für eine 30 km 
lange Überlandstraßenbahn Mühlhau­
sen-Pfafferode-Eigenrieden-Diedorf­
Treffurt und ein Versorgungs-Wasser­
kraftwerk an der Werra aus. Die Vorha­
ben scheiterten an technischen und fi­
nanziellen Schwierigkeiten sowie am 
Desinteresse der betroffenen Ortschaf· 
ten. 
1911 bildete sich eine sogenannte Bür­
gervereinigung in Pfafferode. Sie hatte 
einen so weitreichenden Eitlfluß, daß 
der Bau einer Straßenbahnverbindung 
nach Pfafferode durchgesetzt wurde. 
Die im Entstehen begriffene Landesheil­
anstalt Pfafferode förderte dieses 
Vorhaben. Von vier Trassenvarianten 
wählte man die kürzeste (Feldweiche­
Pfafferode, Stichstrecke) und begann 
unverzüglich mit dem Bau. 
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Güterverkehr kam hinzu 
Noch im selben Jahr konnte die Strecke 
für den Güterverkehr freigegeben wer­
den, der hauptsächlich aus Kohlentrans­
porten für das Elektrizitätswerk, das 
Depot und die Pfaffenroder Landesheil­
anstalt bestand. Die Kohlen wurden an 
einer Rampe nahe des Bahnhofs aufge­
laden und•zu den Verbrauchern trans­
portiert. 
Bei Bedarf waren auch andere Güter­
transportleistungen möglich. Die Güter­
loren wurden dann gelegentlich auch 
bei fahrplanmäßigen Personenfahrten 
mitgenommen. 
Ebenfalls im Jahre 1911 kam ein neues 
Depot an der Aue hinzu; das ?lte konnte 

1 Streckennet~ der Straßo:mb~hn in Mühlhausen 
(unmaßstäblich) 

2 Im Eröffnungsjahr der Mühlhäuser Straßenbahn 
entstand diese Aufnahme. auf der offensichtlich ge­
samte .Personalbestand" verewigt wurde. 

3 Triebwagen 12(11), ex Nordhausen, mit vergla· 
sten Plattformen um 1935 auf der Außenstrecke. 
Der Schaffner trägt die damals üblich gewesenen 
.. Utensilien· 

4 Typisch für Mühlhausen waren viele Jahre die 
Stangenstromabnahmer. Triebwagen 42 um 1930 
am Weißen Haus. 

dadurch entlastet werden . Die Straßen­
bahn hatte damals eine Streckenlänge 
von 12,6km. Mit 38 Fahrzeugen wurden 
im 7,5-Minuten-Betrieb jährlich 1,5 
Millionen Personen befördert, und es 
verkehrten fo lgende Linien (ohne Num­
mern): 
Bahnhof-Bastmarkt-Weißes Haus (Au­
ßenstrecke). 
Bahnhof-Bastmarkt-Aue (U nterstadtli · 
nie) sowie 
Bahnhof-Biobach- Aue (Oberstadtlinie). 
Der Protest der Oberstadtbevölkerung 
führte noch im gleichen Jahr dazu. daß 
die Linie Bahnhof-Weißes Haus auf der 
Rückfahrt über die Oberstadt geführt 
werden mußte. Es galt folgender Fahrta­
rif: Ringbahn 10 Rpf, Bastmarkt- Weißes 
Haus 15 Rpf und die ganze Strecke 
20 Rpf. 
Bei der Straßenbahn waren etwa 80 Per· 
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sonen beschäftigt, davon arbeiteten 64 
im Fahrdienst (Fahrer und Schaffner), 
und der Rest gehörte zum Depot. 
Im Jahre 1912 wurde die Strecke nach 
Pfafferode für den Personenverkehr er· 
öffnet. Den ersten öffentlichen Fahrplan 
für die neue Linie gab es aber erst 1913. 

Straßenbahn wurde 
städtisches Eigentum 
Aufgrund der Kohleknappheit während 
des ersten Weltkrieges waren radikale 
Fahrplaneinschränkungen an der Ta­
gesordnung, und trotzdem wurde 1917 
die doppelte Anzahl an Fahrgästen ge­
genüber 1911 befördert. 1917/18 muß­
ten zusätzlich noch Verwundete zur 
3 

Landesheilanstalt Pfafferode transpor· 
tiert werden. 
Am 1. Januar 1919 kaufte die Stadt den 
Straßenbahnbetrieb von der Elektra-Ge­
sellschaft auf, nachdem die Betriebsfüh· 
rung schon seit 1910 in städtischer Re­
gie lag. Im Sommer 1919 wurde der 
15· Minuten· Verkehr eingeführt. 1921 
konnte das alte Depot gänzlich ge­
schlossen werden . 

..Bürgervereinigung" verhinderte 
den Abbau der Bahn 
Doch nun wirkte sich die Inflation auch 
auf die Mühlhäuser Straßenbahn aus. 
Ab 1. Dezember 1922 mußte der ge­
samte Straßenbahnbetrieb eingestellt 
werden. Ab 1. März 1923 wurde wieder 
ein eingeschränkter Betrieb aufgenom­
men, dem ab 1. September 1923 eine 
erneute Sti llegung folgte. Der bereits 

erwähnten .. Bürgervereinigung" aus 
Pfafferode ist es zu verdanken, daß der 
inzwischen vorgesehene Abbruch und 
Verkauf der Straßenbahn nicht zu­
stande kam . Hier war die Straßenbahn 
zu einem unentbehrlichen Verkehrsmit­
tel geworden. Die .. Bürgervereinigung" 
erreichte durch eine vertragliche Ver­
einbarung, daß bis zum 31 . Juli 1924 die 
Provinz Sachsen die Unkosten, und die 
Stadt Mühlhausen die Unterhaltung der 
Betriebsmittel der Strecke nach Pfaffe­
rode zu f inanzieren hatte. 
Am 13. Dezember 1923 mußte daher 
der Betrieb nach Pfafferode wieder auf­
genommen werden. Ab 1. März 1924 
fuhren bereits alle Linien. Nun wurde 
die Straßenbahn sehr stark genutzt. An · 
lagen und Fahrzeuge waren jedoch ver­
schlissen bzw. veraltet. 
Nach und nach wurden Gleise und Wa­
gen wieder instand gesetzt. 1933 faßte 
die Stadtverwaltung alle städtischen Be· 
triebe - dazu gehörten Gaswerk, Elek­
trizitätswerk und Straßenbahn - zu den 
Stadtwerken zusammen. Später folgte 
die Vereinigung mit der Überlangzen­
trale zur .. Elektrizitätswerk- und Uber­
landzentrale Mühlhausen/Thüringen 
G.m.b.H.". Hierzu gehörten dann auch 
die Wasserkraftwerke Mihla und Falten 
.an der W erra. 

Im Dienst des zweiten Weltkriegs 
1g37 kamen ein Omnibus-Zubringer-Be­
trieb, der die jahrelang versäumten 
Netzerweiterungen ausgleichen sollte, 
und ei ne Wendeschleife der Straßen ­
bahn am Weißen Haus hinzu. Die Vor­
bereitung des verbrecherischen zweiten 
Weltkrieges ging an der Mühlhäuser 
Straßenbahn nicht spurlos vorüber. 
Für die Produktion von M unition ent­
stand im Stadtwald die .. Gerätebau 
G.m.b.H." als Zweigwerk der Firmen 
Wallher & Co. (Suhl) und der Ruhlaer 
Uhr.enwerke 1939 erhielt der Betrieb ei­
nen eingleisigen Straßenbahnanschluß 
mit einer Wendeschleife. Für den Mühl­
häuser Straßenbahnbetrieb ergaben 
sich nun bisher ungekannt hohe Anfor ­
derungen an die Personenbeförderung, 
ebenfalls nahm der Güterverkehr stark 
zu. Der Verschleiß von Wagen und An· 
lagen war dementsprechend hoch. Auf 
der Hintour zum .. Gerätebau" wurden 
Brennstoffe und Werkstoffe und auf der 
Rücktour die dort hergestellte Munition 
zum Bahnhof M ühlhausen transportiert. 
Nach einem Großalarm am 3. April 1945 
kam es zur Stillegung des Straßenbahn· 
betriebs. Bereits am Abend des folgen ­
den Tages gehörte die fasch istische 
Diktatur in Mühlhausen der Vergangen ­
heit an. 

Ein neuer Anfang 
Am 14. Mai 1945 wurde der Güterver­
kehr und am 5. Juli 1945 der Personen ­
verkehr wieder eröffnet. Die Zeit der 
Kriegsproduktion war vorüber, die 
Strecke zum .. Gerätebau" überflüssig 
geworden. 1946 erfolgte der Abbau des 
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Abschnitts Prinzenhaus-.. Gerätebau". 
Die Schienen wurden zur Erneuerung 
des übrigen Streckennetzes verwendet. 
1948 konnte der Betrieb auf allen ande· 
ren Linien wieder voll aufgenommen 
werden. Die Straßenbahn gehörte von 
nun ab zum Energiekombinat Süd mit 
dem _Sitz in Bleicherode. Ein Jahr nach 
der Ubergabe der Straßenbahn an die 
Stadt im Jahre 1952 wurde der .,VEB (K) 
Städtischer Verkehr" gegründet. Der 
Fahrzeugbestand wurde mit zwei Taxis 
und 1954 zusätzlich einem Bus ergänzt. 
Die Feierlichkeiten zum 65jährigen Be· 
stehen der Mühlhäuser Straßenbahn 
fielen mit dem 1. Platz des .. VEB (K) 
Städtischer Verkehr Mühlhausen" im 
Wettbewerb der Nahverkehrsbetriebe 
der DDR zusammen. Noch im gleichen 
Jahr gab es Bestrebungen, den Perso­
nenverkehr nach Pfafferode durch 
Busse zu ersetzen . Wegen fehlender 
Kapazitäten mußte er noch bis 1965 auf· 
rechterhalten werden. Der Güterver· 
kehr blieb bis 1968/69 bestehen. 

Kraftverkehr übernahm 
die Beförderungsaufgaben 
Die jährliche Beförderungsleistung war 
auf rund 3.7 Millionen Personen an· 
gestiegen. 1965 wurde der schaffner· 
lose Betrieb zunächst auf der Oberstadt· 
Iinie, später dann auch in verkehrsar· 
men Zeiten auf der Unterstadtlinie, ein· 
geführt. Nach der Einstellung der Linie 
Bastmarkt-Pfafferade bestanden fol· 
gende Linien (ohne Nummern): Bahnhof 
- Weißes Haus (Außenstrecke), Bahn ­
hof - Aue (Unterstadtlinie und Bahnhof 
- Aue (Oberstadtlinie). 
Untersuchungen über die Beibehaltung 
der Straßenbahn ergaben, daß für die 
Rekonstruktion dieses Verkehrsmittels 
in Mühlhausen rund 10 Mi ll. Mark er­
forderlich gewesen wären. Die Einrich· 
tung eines Omnibus-Stadtverkehrs ver· 
ursachte damals einen Kostenaufwand 
von 2 Mill. Mark. Der überalterte Wa· 
genpark und der aus damaliger Sicht ra­
tionellere Busverkehr führten zu der 
Entscheidung, die Straßenbahn endgül­
tig stillzulegen. 
Am 8. Juli 1968 war es dann soweit Die 
Oberstadtlinie wurde eingestellt. Ein gu · 
tes Jahr später folgten die Unterstadtli ­
nie und die Außenstrecke. Obwohl der 
Betrieb ab 27. Juni 1969 ruhen sollte, 
mußte er doch noch bis zum 29. Sep­
tember 1969 weiter rollen. Kraftomni­
busse übernahmen den Mühlhäuser 
Nahverkehr, und heute erinnern nur 
noch einige Gleisreste an den ehemali­
gen Straßenbahnbetrieb in der Themas­
Münzer-Stadt. 

Vielfältige Trieb· und Beiwagentypen 
Zur Eröffnung des Straßenbahnbetriebs 
standen elf Triebwagen der Firma 
Bothmann & Glück, Gotha, sowie etwa 
zehn Sommerbeiwagen zur Verfügung . 
1911 waren es bereits 21 Trieb- und 17 
Beiwagen. ln den 20er Jahren fert igten 
arbeitslose Straßenbahner im Rahmen 
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historia 
5 Straßenbahn-Güterverkehr gab es in Mühlhau­
sen bis in die 60er Jahre hinein. Hierbei ging es ins­
besondere um die Versorgung der früheren Lan­
deshei lanstalt mit Kohle. Auf dem letzten Güterwa­
gen ein Bremser. Diese Aufnahme ist aus dem 
Jahre 1963. 

6 Triebwagen 46, gebaut von MAN im Jahre 1928, 
am Obermarkt im Juni 1965 

7 Triebwagen 39 als Arbeitsfahrzeug im Depot. 
Dieser Wagen wurde 1913 in Werdau gebaut und 
war zuvor in Erfurt und Leipzig im Einsatz. 

6 Triebwagen56-er wurde 1961 aus Erfurt über­

S 

eines Beschäftigungsprogramms in ei· 
gener Werkst~tt fünf Triebwagen an, 
die zusammen mit sieben modernisier· 
ten älteren bzw. MAN-Triebwagen der 
Baujahre 1911-1928 bis 1969 in Be­
trieb waren. 
Oft wurden aber auch Fahrzeuge aus Er­
furt umgesetzt, die dort durch Einheits­
Triebwagen der Typen T 2 und G 4 ab­
gelöst worden waren. Unter den insge· 
samt 13 ehemals Erfurter Triebwagen 
(Tw) befanden sich auch vier jüngere. 
Es handelte sich um die 58(11) und 82 bis 
84, gebaut 1936 von der Gothaer Wag­
gonfabrik A.G. 
Mit den ersten, Anfang des zweiten 
Weltkriegs aus Erfurt umgesetzten Fahr­
zeugen setzte erst relativ spät die Umrü­
stung von Stangen- auf Scherenstrom­
abnehmer ein. Nach Mühlhausen war 
noch 1928 ein Triebwagen mit Stangen­
stromabnehmer geliefert worden. Die 
Erfurter Triebwagen besaßen bereits 
die Scherenstromabnehmer. Während 
und kurz nach dem zweiten Weltkrieg 
wurden alle vorhandenen Fahrzeuge · 
umgerüstet. Auslöser für diese Moder­
nisierung war auch ein Unfall auf der 
Außenstrecke: Die Stromabnehmerrolle 
eines Stangenstromabnehmer-Triebwa· 
gens war an der Feldweiche herausge­
sprungen. Die Fahrzeugbeleuchtung er­
losch. Ein Triebwagen aus Richtung 
Wald fuhr auf diesen unbeleuchteten 
Triebwagen auf. Alle Triebwagen ver· 
fügten über Hand- und elektrische 
Bremsen und waren oft mit Fahrtzielan­
zeigekästen ausgerüstet. Außer den er­
sten elf Triebwagen und der ersten Er-

nommen und fuhr dort mit der Nr. 63 - an der Hal­
testelle Aue im Jahre 1965 kurz vor seiner Ausmu· 
sterung. 

9 Triebwagen 43 mit Beiwagen 36 an der End­
stelle . Zum Wald* {Stadtwald) Ende der 50er Jahre. 
Der Beiwagen wurde übrigens im Jahre 1900 in der 
Waggonfabrik Rastalt für die Wiesbadener Straßen· 
bahn gebaut. 193B kam er nach Mühlhausen und 
war hier bis 1969 im Dienst. 

10 Abtransport des Beiwagens 37 (ex Wiesbaden) 
am 26. Juni 1969. 

Zeichnung: Verfasser; Fotos: Sammlung Verfasser 
{3 und 4), W. Schreiner, Leipzig {2, 5 bis 10) 

furter Serie, die Längssitze besaßen, 
hatten alle anderen Fahrzeuge Quer­
sitze. 
Außerdem waren aus ehemaligen Som· 
merwagen entstandene Beiwagen, vier 
1898 gebaute und 1956/57 ausgemu­
sterte sowie vier 1938 aus Wiesbaden 
übernommene Beiwagen vorhanden. 
Von 191 1 bis 1928 kamen insgesamt 
zehn Güterloren hinzu. Knapp 50 Trieb­
wagen, rund 25 Beiwagen sowie 15 Gü· 
ter- und Arbeitsloren verkehrten in der 
gesamten Betriebszeit. Es waren aus­
schließlich zweiachsige Fahrzeuge. 
Leider konnte bis jetzt noch keine lük· 
kenlose Fahrzeugliste aufgestellt wer­
den. Von den verbliebenen Trieb · und 
Beiwagen wurden von 1967 bis 1969 die 
Wagenaufbauten zum größten Teil ver· 
kauft und meist als Bauunterkünfte oder 
Gartenlauben verwendet. 

Quellenangaben 
( 1) Unterlagen aus dem Stadtarchiv Mühlhausen 
(2) Straßenbahn-Archiv transpress VE8 Verlag für Ver­
kehrswesen. Berlin 1g78, S. 445- 451 
( 3) . Die Provinz Sachsen in Wort und Bild", Klinkhardt· 
Verlag, Berlin, 1900 
( 4) Hinweise von 8. Mahr, Mühlhausen 
(5) Chronik der Stadt Mühlhausen i. Thür., Willmann-Ver· 
lag. Magdeburg, 1931 
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Lok­
einsätze 

Bw Wismar 
Am 1. Dezember 1984 erhielt 
das Bw die 50 3691 aus dem Raw 
Meiningen. Abgestellt wurden 
die 50 3599 (Schieberschaden) 
und die 50 3665 (Laufachsen · 
schaden). Die 50 3640 wurde 
dem Raw Meiningen zugeführt. 
Als Heizlok ist die 44 1056 im 
Dienst sowie zwei ehern. BR 44 
als Heizdampfspender. 
Umläufe 

. KBS 780: 15137; Wismar ab 
23.52 Uhr (65810), Rosteck Gü· 
terbf an 3.08 Uhr; Rg ab 5.28 
Uhr (65809). W ismar an 10.25 
Uhr; Wismar ab 12.40 Uhr 
(65804), Rostock Güterbf. an 
18.08 Uhr; Die Güterzüge 65812 

· und 65807 werden mit Dieselloks 
bespannt. 
Ma. (Mitte Januar 1985) 

Bw Kari-Marx-Stadt, 
Betriebsteil Hilbersdorf 
Die 44 1593 und 44 2351 wurden 
als Dampfspender verkauft. 
Lok bestand: 
50 2740 (R), 50 3519 (R, kalt ab· 
gestel lt), 50 3526 (Hzl), 50 3543 
(Hzl Hbf), 50 3548 (kalt), 50 3563 
(kalt). 50 3600 (kalt), 50 3604 
(Raw), 50 3616 (z. z. 8w Aue), 

Andre Rothe (DMV), Dresden 

Über 

50 3628 (Displ.), 50 3633 (Hzl), 
50 3644 (Hzl), 50 3646 (E), 
50 3647 (R), 50 3650 (Hzl), 
50 3654 (Dil. ), 50 3655 (kalt), 
50 3658 (Hzl Hbf), 50 3659 (E), 
50 3670 (Bw Aue), 50 3688 (kalt), 
50 3689 (R), 50 3690 (E), 50 3698 
(E), 50 3704 (kalt f. Raw), 50 3671 
(Bw Aue). 
Umläufe: 
Wh ab 6.35 Uhr, Db an 7.01 Uhr; 
Db ab 11 .30 Uhr (62335), Wh an 
11.55 Uhr; Wh ab 12.35 Uhr, 
Mw an 12.52 Uhr; Mw ab 13.38 
Uhr, Khan 14.55 Uhr; Kh ab 
19.21 Uhr (64338); Db ab 6.18 
Uhr (62333), Khan 9.47 Uhr; Kh 
ab 12.19 Uhr (64336), Db an 
16.20 Uhr; 
Bdf ab 9.05 Uhr (64359); Ha an 
9.18 Uhr, Ha ab 9.41 Uhr, Fr. an 
9.59 Uhr, Fr. ab 10.48 Uhr, Ndw 
11 .09 Uhr; Kh an 11.20 Uhr (nur 
Mo-Fr), Khan 1 i .28 Uhr Lzv 
(11ur Sa/So); Kh ab 13.49 Uhr . 
(64360), Ndw 14.02 Uhr, Fr 14.52 
Uhr, Ha 15.53 Uhr, Bdf an 16.04 
Uhr (anschließend zum Stein · 
bruch, nur Mo- Fr); Bdf ab 18.40 
i.Jhr (64361), Ha an 18.53 Uhr; 
Ks ab 6.12 Uhr (6t369). Khan 
6.34 Uhr; Kh ab 9.05 Uhr (Lzv 
64382). Küw an 9.12 Uhr; Küw ab 
9.22 Uhr (64382). Witt ob BI an 
9.38 Uhr; W itt :;b BI ab 9.52 Uhr, 
Lb an 10.30 Uhr, Witt ob BI ab 
13.08 Uhr (65383). Küw an 13.51 
Uhr; Küw ab 15.12 Uhr, Khan 
15.47 Uhr; Kh al• 16.31 Uhr (lzv 
17764) zum Hbf (nur Mo-Fr); 
KBS 420: Abs ab 9.45 Uhr 
(64342), Wst <1 n ~r;.4 1 Uhr; Wst 
<O 11.36 Uhr, Wt 11.53 Uhr, Zs 
ar 11.58 Uhr; Zs eb 12.47 Uhr, F 
13.14 Uhr; Ndw <1~ 14.04 Uhr, 

Beheimatung 

BW Hoyerswerda 
RAW Chemnitz 
BW Hoyerswerda 
BW Eberswalde 
BW Siralsund 
BW Eberswalde 
RAW Rostock 
BW Pasewalk 
BW Neustrelitl 
BW Neubrandenburg 

Khan 14.19 Uhr; Kh ab 16.40 
Uhr (64345), Ndw 17.16 Uhr, F 
17.28 Uhr, Zs an 17.58 Uhr; Zs 
ab 18.20 Uhr, Wst an·18.35 Uhr; 
KBS 425: Og ab 7.40 Uhr (64320), 
PI an 8.17 Uhr; PI ab 10.23 Uhr, 
Ndw 12.10 Uhr, Khan 12.21 
Uhr; Kh ab 14.41 Uhr (64325), PI 
an 16.11 Uhr; 
KBS 440: A ab 6.25 Uhr (65391), 
Zö an 7.05 Uhr (mit Vorspann 
50.3); Ks ab 8.12 Uhr (64354), A 
an 1 1.53 Uhr; A ab 16.27 Uhr 
(65355), Zö an 17.06 Uhr (Mo-Fr 
mit Vorspann 50.3); Zö ab 19.20 
Uhr, Khan 22.53 Uhr; 
Legende: A - Aue, Abs -
Annaberg Buchholz Süd, Bdf -
Berbersdorf, Db - Döbeln, F -
Flöha, Fr - Frankenberg, Ha -
Hainichen, Kg- K.·M.·Stadt 
Glösa, Kh- K.·M.·Stadt- Hilbers· 
dorf, Ks- K.·M.·Stadt Süd, Küw 
- Küchwald, Lb - limbach, Mw 
- Mittweida, Ndw- Nieder· 
w iesa, Og - Olbernhau-Grün· 
thal, PI - Pockau-Lengefeld, Witt 
ob BI - Wittgensdorf oberer 
Bahnhof, Wh - Waldheim, Wt -
Willischthal, Zö - Zwönitz, Zs -
Zschopau, Zwi - Zwickau, 
Kr. (Anfang Februar 1985) 

Bw Halberstadt, 
Est Oschersleben 
Lok bestand: 
50 3501, 50 3559, 50 3631, 
50 3662, 44 1488 (Hzl.); davon 
sind täglich drei Maschinen in 
Betrieb. 
Umläufe: 
KBS 700: P 8471, P 8476, P 8477; 
KBS 675: P 16473 (nur Sau. So). 
Bu ab 7.07 Uhr (61761), Schö an 

Zeitraum 

15. 4. 1941- 3. 1. 1947 
6. 1. 1947-31. 1. 1947 
1. 2. 1947-11 . 6. 1947 

12. 6. 1947-30. 11. 1947 
1. 12. 1947-10. 12. 1947 

11. 12. 1947- 30. 9. 1948 
1. 10. 1948-29. 10. 1948 

30. 10. 1948-14. 4. 1955 
15. 4. 1955- 22. 5. 1955 

8.06 Uhr; Schö ab 9.16 Uhr 
(61762), Bu an 10 00 Uhr; Bu ab 
11.30 Uhr (61744), Osl an 13 35 
Uhr; Osl ab 15.15 Uhr (61744), 
Hlb an 16.28 Uhr; Osl ab 5.40 
Uhr (64773), D an 8.32 Uhr; D ab 
8.42 Uhr (64772), BI an 9.00 Uhr; 
BI ab 9.30 Uhr (73061), Alt an 
9.43 Uhr; Alt ab 10.00 Uhr 
(73062), BI an 10.13 Uhr; BI ab 
12.35 Uhr (64775), Dan 13.00 
Uhr; D ab 13.47 Uhr (64774), BI 
an 14.00 Uhr; BI an 14.10 Uhr 
(73065), Alt an 14.23 Uhr; Alt ab 
14.38 Uhr (73066). BI an 14.51 
Uhr; Osl ab 14.37 Uhr (61745), 
Bn an 16.32 Uhr. 
Legende: 
Alt- Altenwedding, BI - Blu· 
menberg, Bu- Magdeburg-Buk· 
kau, D- Dodendorf, Hlb - Hai· 
berstadt, Osl - Oschersleben, 
Schö - Schönebeck 
Fi. (Anfang Februar 1985) 

Ergänzungen zum ,.me" 1/85 
8wZittau 
Zum Lokbestand gehört nicht 
50 1630 sondern 52 1630 (Hzl. 
ohne Gestänge); 52 8125 wurde 
im November 1984 an das Bw 
Görl itz abgegeben; außerdem 
gehören zum Bestand: 65 1008 
(Hzl), 52 8052, 52 8062 und 
52 8160 

· 8w Altenburg 
52 1538 und 52 6404 sind nicht 
betriebsfähig und dienen aus­
schließlich Heizzwecken. Außer· 
dem sind hier vorhanden: 
44 1296 (Dampfsp.). 52 8033 und 
52 8166. 
Wa. (Mitte Februar 1985) 

den Lebenslauf 
der 91 896 

23. 5. 1955-22. 6. 1955 
WL 2 Raw Ebers· 

war zu diesem Zeitpunkt zumindest bei 
der DR nicht mehr vorhanden. Anga· 
ben über die Stationierung von 1941 bis 
1971 sind der Tabelle zu entnehmen. 
Am 1. November 1971 wurde die Lok an 
den VEB Binnenhafen Obereibe Torgau 
verkauft und stand knapp fünf Jahre bei 
der Torgauer Hafenbahn im Dienst. 
Von dort übernahm sie am 1. Mai 1976 
der VEB Verkehrsbetriebe Dresden. 
1983 wurde damit begonnen, diese alte 
T93 im Bw Dresden aufzuarbeiten. Auf 
der Fahrzeugausstellung in Radebeul 
war die Lok im August vergangenen 
Jahres breiten Kreisen der Öffentlich · 

keit zugänglich. 

Diese Lok baute die Firma Jung im Jahre 
1912 und lieferte sie unter der Fabrik· 
Nr. 1738 an die K.P.E.V. aus. Am 19. Juli 
1912 als Frankfurt 7394 übernommen, 
fand sieben Tage später die Endab· 
nahme statt. 
Über weitere Stationierungen dieser 
Lok ist nichts bekannt. Das betrifft auch 
ihren Einsatz bei den PKP ab 1. Juni 

walde . 26. 6. 1955-30. 10. 1971 

1922. Dort verkehrte sie als TKi 3-295, 
gelangte 1941 wieder in den Bestand 
der DR und erhielt die Nummer 91 896. 
Dabei handelte es sich um Zweitbeset· 
zung. Die 1925 als 91 896 bezeichnete 
Maschine (Jung 1907/1014 Mainz 7337) 

Diese Maschine gehört nicht zu den Ei · 
senbahn-Museumsfahrzeugen der DR 
bi:w. des Verkehrsmuseums Dresden 
und soll später einmal als Lokdenkmal 
vor dem Bw Dresden aufgestellt wer­
den . 
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Dipl.-lng. Nikolaus Günzl {DMV), 
Berlin 

Borsig-Dampftriebwagen 
der montenegrinischen 
Eisenbahn 

Die heutige Teilrepublik Montenegro 

dem Balkan für Schmalspurbahnen übli· 
chen 760 mm, die 750-mm-Spur ge· 
wählt. 
Beim Bahnbau traten enorme Schwie· 
rigkeiten auf. Auf ungefähr 20 km 
länge war ein Höhenunterschied von 
660 m zu überwinden. Die Steigungen 
sollten 40 Promille nicht übersteigen. 
Deshalb wurde eine Wendekurve ange· 
legt, um durch eine zusätzliche längen· 
entwicklung allmählich an Höhe zu ge· 
winnen. Etwa in der Mitte mußte die 
Strecke durch den Sutorman-Berg ge· 
führt werden. und ein 1300 m langer 
Tunnel entstand . Neben dem. Sutor-
1 

der Sozialistischen Föderativen Repu­
blik Jugoslawien war um die jahrhun­
dertwende das selbständige Königreich 
Montenegro, das .Land der schwarzen 
Berge" . Eingeschlossen von Bosnien· 
Herzegowina, Serbien und Albanien 
war der Zugang zum Adriatischen Meer 
nur über den Hafen von Antivar {heute 
Bar) gegeben. Dieser natürliche Hafen • 
ist von zahlreichen Bergen umgeben, 
die aber auch den Zutritt zum Sku · 
tari·See (heute Shkodra-See). dem Ein · 
gangstorzum fruchtbaren Süden Monte· · 2 
negros, erschweren. Der Skutari -See, 
der größte See der BalkanhalbinseL 
erstreckt sich mit einer Fläche von 
356 km2 und etwa 10 km Breite über die 
Grenze Albaniens und· trennt das zur 
Adria abfallende Gebirge von den an­
schließenden Hochebenen (im Ver· 
gleich: Müritz 116,8 km2). 

Bahnbau war unumgänglich 
Straßen gab es kaum, und das geringe 
Transportaufkommen übernahmen 
Maultiere und Pferde auf Saumpfaden. 
So war eine wirtschaftliche Entwicklung 
Montenegros stark gehemmt. Ins Lan­
desinnere kam man nach Überwindung 
des Gebirges mit dem Schiff von Virpa· 
zar über den Skutari·See nach Skutari 
(heute Shkode.r, VR Albanien) oder Plav­
nica, dem Endpunkt der späteren 
600-mm-Bahn Titograd- Donja Plavnica. 
Der Verkehr auf dem See wurde mit 
Dampfern der .. Compagnia die Antivari", 
einer mit italienischem Kapital gegrün· 
deten und von Italienern geleiteten Ge· 
sellschaft, betrieben. Um einen lebhaf· 
ten Aufschwung des Handels zu errei· 
chen, sollte die Verbindung zum Hafen 
von Antivar verbessert werden . 
Die .. Compagnia" erhielt die Konzession 
zum Bau entsprechender Hafenan lagen 
und zur Herstellung einer Eisenbahn 
vom Hafen Antivar nach Virpazar am 
Uler des ·Skutari-Sees. Die Bauarbeiten 
begannen im Jahre 1907. Als Spurweite 
w:.~rde abweichend von den sonst auf 
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man-Tunnel gab es noch eine Vielzahl 
kleinerer Tunnel. Nach etwa 22 km er­
reichte die Bahn bei Virpazar das Ufer 
des Skutari -Sees. ln den zeitgenössi· 
sehen Darstellungen wurde das Pan­
orama, das der Reisende erblickte, mit 
den schönsten Gegenden der Schweiz 
vergl ichen. . 

Dampftriebwagen von Borsig 
Die Bahn wurde im Jahre 1909 eröffnet 
und der Betrieb mit zwei zweifach ge· 
kuppelten Bauloks italienischer Her­
kunft begonnen. Im Jahre 1908 baute 
Borsig in Berlin mit den Fabrik-Nr. 6902 
bis 6904 drei kombinierte Dampftrieb­
wagen. Sie waren für den Post·, Ge· 
päck- und Personenverkehr auf dieser 
Bahn vorgesehen. Die Triebwagen be­
standen aus einer 1'B·Dampflokomo-

tive, auf deren Rahmen sich in einem 
Drehpunkt ein Wagenkasten abstützte. 
Der Wagenkasten bildete zusammen 
mit der Plattform der Lokomotive den 
Führerstand. Dahinter befand sich ein 
Abtei l 111 . Klasse für 19 Personen, in der 
Mitte ein Abteil I. Klasse für 7 Personen 
und am Ende ein Post· und Gepäckab· 
teil. Der hintere Teil des Wagenkastens 
ruhte auf einem zweiachsigen Drehge· 
stell. Alle Abteile waren durch Schiebe· 
türen verbunden, und man konnte vom 
Führerstand der Lokomotive bis zum 
Post· und Gepäckabteil durchlaufen. 
Der Einstieg in die einzelnen Abteile er· 

folgte durch Drehtüren, die zu beiden 
Seiten des Wagens angeordnet waren. 
Die Lokomotive besaß einen Außenrah· 
men, ein Zweizylindertriebwerk mit 
Flachschieber, einseitiger Kreuzkopf· 
führung und außenliegender Heusin· 
gersteuerung. Die Laufachse wurde als 
Bisselachse ausgeführt und war durch 
große Ausschnitte im Rahmen frei aus­
schwenkbar. Die Fahrzeuge verfügten 
über eine Druckluftbremse, allerdings 
fehlte die Sandstreueinrichtung. Die be· 
kannten technischen Daten sind aus der 
Tabelle zu ersehen. 
Das I. · Klasse-Abteil hatte Polstersitze 
mit roten Plüschbezügen. Mit gleichem 
Stoff waren die Wände und Zwischen· 
wände bis zur halben Höhe bespannt. 
der obere Teil und die Decke mit 
Wachstuch bezogen und der Fußboden 
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mit Linoleum und Rohrmatten belegt. 
Zur Ausrüstung gehörten ferner Hand­
gepäcknetze über den Sitzen und 
Dampfheizkörper unter den Sitzpol ­
"stern . 
Das 111. -Kiasse-Abteil war mit zweifarbi · 
gen Holzsitzen versehen und die 
Wände in gleicher Art verkleidet. Die 
Beheizung erfolgte ebenfalls mit Dampf-
heizkörpern. . 
Im rund 5 m2 großen Gepäckraum be­
fand sich an der Vorderwand ein Post· 
schrank, der in bekannter Weise ver­
schließbare Fächer und offene Sortier­
fächer für Schriftstücke enthielt. Darun · 
3 . 

1 Borsog·Oampftnebwagen der montenegrini· 
scnen Eisenbann (Wo:rkloto Borsig) 

2 Triebwagen während eines Halts in einem 
Bahnnot zwiscncn Antiva r und Viprazar (Werk foto 
Borsig) 

3 Oie l ok des Dampft riebwagens (Werk foto Bor· 
sog) 

ter gab es eine Schreibplatte mit einem 
davor angeordneten HolzsesseL Unter­
halb der beiden Seitenfenster befanden 
sich von außen zugängliche Briefein· 
würfe mit innen angebrachte.n Briefkä· 
sten . Zur Beleuchtung aller Abteile hin· 
gen in Dachmitte Öllampen. Die Loko­
motive wurde mit Petroleumlaternen als 
Dreilichtspitzensignal ausgerüstet. 
Rückwärtig war keine Beleuchtung an ­
gebaut. 

Der Anfang war schwer 
Interessantes enthält der Bericht des 
Borsigmonteurs, der zur lnbetrieb· 
nahme der Dampftriebwagen nach 
Montenegro geschickt wurde. 
Daraus ist zu entnehmen. daß die 
Dampftriebwagen nach Fertigstellung 
bei Borsig zerlegt und in einzelnen Tei· 
len per Bahn nach Venedig versandt 
wurden. Dort sollten sie auf Segelschif· 
fen der HCompagnia di AntivariH, die ih· 
ren Sitz in Venedig hatte, nach Antivari 
über die Adria befördert werden . Der 
Monteur reiste von Bari auf einem zwei­
mal wöchentlich verkehrenden Oamp-

fer nach Montenegro. Nach einer stür­
mischen Überfahrt wurde er mit eini­
gen Einheimischen an Land gesetzt, 
d. h. aufs freie Feld vor dem Gebirge, 
einige Stunden 'IIOn Antivar entfernt. 
Der Landessprache nicht mächtig, 
brauchte er Stunden, um einen Esel samt 
Treiber anzumieten, damit sein Gepäck 
zur HCompagniaH nach Antivar gebracht 
werden konnte. Dort wurde er von der 
Zoll- und Paßkontrolle festgesetzt. Es 
war die Zeit der Balkanwirren; Öster­
reich und Serbien befanden sich im 
Kriegszustand, und wieder dauerte es 
Stunden, bis er auf freien Fuß gesetzt 
wurde und das Kontor der ,.Compagnia" 
erreichte. Dort erwartete ihn die näch­
ste Hiobsbotschaft: Das Schiff mit den 
Dampftriebwagen war wegen heftigen 
Sturms in einem Hafen in Dalmatien ge-

landet und von den Österreichern be­
schlagnahmt worden. Erst nach Inter­
vention der italienischen Regierung er­
folgte die Freigabe, und nachdem das 
Schiff in Antivar angekommen war, 
konnte es wegen anhaltenden Sturms 
nicht entladen werden. Als die Teile 
endlich an Land waren, mußten sie 
noch 2 km landeinwärts geschafft wer­
den, und die Montage unter freiem 
Himmel konnte beginnen. 

Probefahrten begannen 
ln der Zwischenzeit inspizierte der Bor­
sigmonteur mehrmals die Bahnstrecke. 
Nach Abschluß der Montagearbeiten 
sollten die Probefahrten beginnen. 
Oie erste Fahrt ging nur bis Kilometer 5. 
Der Triebwagen blieb in einer Kurve 
stecken. Die Überprüfung ergab, daß 
der Radius nur 25 m entgegen den ge­
forderten 30m betrug. Oie Kurve wurde 
erweitert, und die zweite Fahrt endete 
zunächst an der Einfahrt in den Sutor· 
man·Tunnel (Kilometer 12) . Mit größter 
Vorsicht erfolgte nun die Fahrt in den 
Tunnel, und auf halbem Wege blieb der 
Triebwagen wegen des zu engen Tun­
nelprofils stecken . Nach der Profilkor­
rektur erreichte der erste Dampftrieb­
wagen endlich Virpazar am Skutari -See. 
Eine Besonderheit trat noch im Zusam­
menhang mit der fehlenden Sand­
streueinrichtung auf. Durch die Wärme 
war der Bahndamm ständig von Kriech· 
tieren, wie Schlangen und Kröten, bela­
gert. die auf ihren .. Sonnenplätzen" von 
den Rädern teilweise zermalmt wurden 
und die Schienen so schlüpfrig 
machten, daß die Treibräder rollierten 
und der Triebwagen zum Stehen kam. 
Erst nach notdürftiger Reinigung und 
dem Bestreuen der Schienen mit Sand 
wurde die Fahrt fortgesetzt. Nun waren 
aber die zahlreichen Schwierigkeiten 
überwunden, und die offizielle Eröff­
nungsfahrt mit Angehörigen des monte­
negrischen Hofes , konnte stattfinden. 
Auf der Strecke waren bei Personenzü­
gen auf der Steigung 15 km/h und im 
Gefälle 35 km/h vorgesehen. Offenbar 
konnten die Triebwagen in beiden End ­
bahnhöfen gedreht werden, denn sie 

· fuhren immer mit der Lok voran. 
Die Triebwagen sollen sich sehr gut be­
währt haben. Eine Weiterbeschaffung 
ist aber durch den ersten Weltkrieg 
nicht mehr zustande gekommen. Von 
den drei vorhandenen Fahrzeugen wa­
ren die ersten beiden in der beschriebe­
nen Weise für den öffentlichen Perso­
nenzugverkehr vorgesehen und der 
dritte als Salonwagen des montenegrini­
schen Hofes gestaltet. ln späteren Jah­
ren wurden die Personenwagen ver­
schrottet, die Lokomotiven in gewöhnli-
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4 Ooe Eonfahrt on den Sutorman·Tunnel (Aufnahme 
Borsog) 

Fotos Sammlung 0 . Kutschik, Berlin (1); Sammlung 
Verfasser (2 bos 4) 

ehe 1'Bt·Maschinen umgebaut und als 
Rangierloks eingeset2t. Wie schon 
erwähnt, waren anfänglich zwei italieni· 
sehe Bn2t-Loks vorhanden. Mit kleinen 
Hilfstendern versehen, waren sie aber 
zu schwach und wurden spätP.r nur 
noch als Rangierloks eingeset2t. Als 
nächste Lokomotiven wurden von Oren­
stein & Koppel, Berlin (0 & K), drei Dt· 
Maschinen mit Außenrahmen und 
Klien -Lindner-Hohlachsen, Baujahr 1907, 
geliefert. 1908 wurden die öeschriebe­
nen drei Dampftriebwagen von Borsig 
gebaut. Im Jahre 1910 lieferte 0 & K 
nochmals ein Exemplar einer verbesser­
ten Ausführung der Dt-Maschine. Eben­
fa lls 1910 kamen zwei 1B'B-Mallet-Loko­
motiven von Borsig auf diese Bahn. Da­
mit war die Stammbesetzung komplett. 
Während des ersten Weltkrieges wur­
den auch Lokomotiven der jugoslawi­
scher Eisenbahnen eingesetzt. Von den 
interessanten Maschinen sind zwei, die 
.Lov:,""l" und die .. Sutorman·. für das 
jugos;r~wische Eisenbahnmuseum erhal­
ten geblieben. Der Bahnbetrieb wurde 
bereits vor 1960 eingestellt. 

Quellenangaben 

(1) -. )ohrbuch der Deutschen Straßen- und Kleinbahn·Zei· 
tung: Verlag von Gustav Ziemsen, Berl in 1910 
(2) Tadel 8rat6: Die Dampflokomotiven Jugoslawiens; Ver· 
lag ). 0 Slezak, W ien 1971 

1) Strade Ferrate Meridional! (evtl. nur Eisenbahnbaufirma, nicht Lokhersteller) (3) Alfred Horn: Schmalspurbahnen in Jugoslawien: Boh· 
mann·Verlag KG, W ien 1974 2) geliefert als Paganin l 

3) geliefert als Volpl 
4) geliefert als Marconi 

Neue Dieselzüge 
in Großbritannien 

Die Britischen Eisenbahnen wer­
den eine große Zahl ihrer so· 
wohl auf Nebenstrecken als 
auch auf einigen Nahverkehrs· 
strecken im Einsatz befindlichen 
Dieselzüge durch moderne er­
setzen. Oie kleinsten werden aus 
zwei vierachsigen Triebwagen 
bestehen, von denen jeder von 
einem 200·PS·Leyland-Dieselmo· 
torangetrieben wird und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 120 
km/herreichen kann. jeder Wa· 
genist 15,4m lang und hat 94 
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Sitzplätze. Zunächst werden 20 
Züge geliefert, weitere 75 sind 
bestellt. 
in Auftrag gegeben werden sol· 

(4) -: Kleines Lexikon; Verlag Enzyklopädie, Leipzig 1959 
(5) Bude, Fricke; M urray: 0 G K·Steam Locomotives, Arlay 
Hall Publlcatlons Brlstol 1978 
(6) 0 Kutschik: Borsig·Unterlagen; unveröffentlicht 

len ebenfalls 50 leistungsstär­
kere Züge ~leicher Bauart für 
häufiger befahrene Strecken. 
RSp. 

Vorschau 

Im Heft 4/85 
bringen wir u.a.: 

Gasstraßenbahn in Dessau; 
Waldbahn in. 
Nagybörzsöny (UVR); 
Eisenbahntechnische 
Tagung 1924; 
Güterwagen 
deutscher Eisenbahnen; . 
Das gute Beispiel; 
Aufruf zum 
XXXII. Internationalen 
Modellbahnwettbewerb 
1985. 
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Elektrifizierung 
wird weiter 
beschleunigt 

Noch im Verlaufe dieses Jahres 
werden die Streckenabschnitte 
Waren (Müritz)- Güstrow­
Schwaan- Rostock, Lalendorf­
Piaatz- Rostocker Überseehafen 
sowie Rostock- Warnemünde. 
Berlin·Grünau- Biesdorfer 
Kreuz, Eichgesteii - Berlin-Köpe­
nick, Abzw. Karow-Pankow, 
Stendai-Geestgottberg und Roß­
lau-W ittenberge elektrifiziert. 
Bis 1990 sol len folgende Verbin· 
dungenunterden Draht kommen: 
Rosteck -Schweri n-Witten · 
berge- Geestgottberg, Luther· 
stadt Wittenberg-Falkenberg­
Hoyerswerda-Knappenrode/ 
Senftenberg, Falkenberg-Riesa, 
Berlin-Bernau-Ange.rmünde­
Pasewalk- Stralsund- Saßnitz/ 
Mukran, Berlin-Grünau- Senf· 
tenberg, Lübbenau- Cottbus­
Senftenberg, Senftenberg­
Knappenrode, Delitzsch/Leip­
zig-Ei lenburg-Falkenberg­
Cottbus, Jüterbog-Falkenberg. 
Berlin-Frankfurt (0.)-Eisenhüt­
tenstadt- Cottbus und Elster· 
werda- Riesa- Kari-Marx-Stadt. 
Fflme 

Verkehrsknoten 
in Baku 

Baku ist nicht nur die Hauptstadt 
der Aserbaidzanischen Sozialist i· 
sehen Sowjetrepublik, sondern 
auch das Industrie-, Kultur· und 
Verkehrszentrum dieser SSR. 1l 

Hier schneiden sich mehrere Ei· 
senbahnstrecken, Schiffahrtsli­
nien, Kraftverkehrsrouten und 
Luftstraßen. Darüber hinaus ist 
Baku auch Kur- und Badeort. Der 
Hafen von Baku ist einer der 
größten der UdSSR. Seit 1961 ist 
Baku mit der am Ostufer des Kas­
pischen Meeres gelegenen turk­
menischen Stadt Krasnovodsk 
durch eine Eisenbahnfährschiffli ­
nie direkt verbunden. Diese 
.. schwimmende Brücke" zwi­
schen den kaukasischen ~nd 
den mittelasiatischen Sowjetre­
publiken wird z. Z. mit vier Fähr· 
schiffen betrieben . Seit,einigen 
Jahren verkehren auch Eisen­
bahnfähren über den Kaspisee 
zwischen Baku und Sertenko in 
Westkasachstan. 
Zu den elf Metrostädten der 
UdSSRgehörtauchBaku.De~ 

zeit wird hier eine 18,54 km 

lange Metro-Linie b·etrieben. Im 
Durchschnitt befördert die Ba­
kuer Metro täglich 360 000 Fahr­
gäste; damit wird ein Viertel des 
öffentlichen Personennahver­
kehrs der aserbaidzanischen 
Metropole durch sie abgedeckt. 
Gegenwärtig wird an der zwei­
ten Metro-Strecke gebaut. 
Der Verkehrsknoten Baku um· 
faßt nicht nur die Stadt selbst. 
Dazu gehören auch die Erdöl­
halbinsel Apseron und eine grö­
ßere Zahl von Satellitenstädten 
und -wohngebieten. Bei der Ver­
kehrserschließung in diesem 
Raum spielt auch die Eisenbahn 
eine große Rolle. ln diesem voll 
elektrifizierten Knoien werden 
für den Nahverkehr ausschließ­
lich fahrleitungsabhängige 
Triebzüge eingesetzt. Im übri­
gen wurde die Eisenbahnstrecke 
Baku- Sabunci- Sucharany als 

Tbilissi 
So Ci 
Rostov /Don 

Eve von 
Türkei 
Iran 

Astara 
Neffecola 
Le.'7koron 

erste in der UdSSR elektrifiziert. 
Das geschah 1926. 
Onne. 

1) Nach transp . Slroit .. M oskva 52 (1982) 
10, s. 30- 34 

100 Jahre 
"Keleti pälyaudvar" 

Im August 1984 feierten die un­
garischen Eisenbahner und Ei· 
Senbahnfreunde den 100. Ge­
burtstag des berühmten .. Keleti 
palyaudvar" (Budapester Ost­
bahnhof). der von je her ein 
wichtiges Zentrum des Handels 
war. Aus diesem besonderen 
Anlaß luden die MAV zu einer 
Sonderzugfahrt von Budapest 
nach Gödöllö ein. Dabei ge­
langte die Dampflokomotive 
424.28 zum Einsatz. Besondere 
Attraktion waren unter anderem 
die Eisenbahneruniformen von 
1884, die die Eisenbahner anläß· 
lieh dieses Ereignisses trugen. 
Text und Foto: 
A Führer. Berlin 

~uspis~n~o;, \'1\'G'G~ 
I 

Tag der 
Eisenbahn­
Enthusiasten 

Am 26. August 1934 organisierte 
.. The Railroad Enthusiasts" (RRE) 
- eine Vereinigung von Eisen­
bahnfreunden im Nordosten der 
USA - ihre erste Sonderfahrt. 
Sie begann in Boston (Massachu­
setts) und führte durch den Hoo­
sac-Tunnel am Ostportal des 
gleichnamigen. 7,6 Kilometer 
langen, ersten bedeutenden Ei­
senbahntunnels Nordamerikas 
(1855-1875). Anschließend be­
fuhr der Zug die Strecken der 
Boston & Maine Rai lroad. Dann 
ging die Fahrt nach Wi lmington 
(Vermont) auf den längst abge· 
bauten Gleisen der Hoosac 
Tunnel & Wilmington Railroad. 
50 Jahre später erklärte der qou­
verneur von Massachusetts den 
26. August 1984 zum .. Tag der Ei· 
senbahn -Enthusiasten" in die­
sem Staat. An läßlich dieses Jubi· 
läums gab es wiederum an die­
sem Tag eine Sonderfahrt. Die 
Fahrt führte abermals von Bo· 
ston nach Hoosac-Tunnel. Wer 
wollte, konnte mit dem Bus in 
nördlicher Richtung nach Wil · 
mington zum Endpunkt der ur· 
sprünglichen Exkursion gelan­
gen, während der Sonderzug auf 
eingleisiger Strecke den für zwei 
Gleise gebauten Hoosac-Tunnel 
durchfuhr. Ab North Adams, am 
Westportal des Tunnels, rollte 
der Zug dann in südlicher Rich­
tung auf einer Nebenstrecke der 
Bangor & Aroostook Railroad 
nach Pittsfield (Massachusetts); 
das war dort nach 25 Jahren der 
erste Reisezug! 
Wie. 

Neue Ellok 
der BR 

Eine neue leistungsstarke Ellok 
für die Britischen Eisenbahnen 
(BR) wurde von der Firma Brush 
E.lectrical, Machines Ltd., ent­
wickelt. Die sechsachsige Loko­
motive (25 kV Wechselstrom) 
wird eine Leistung von 4350 kW 
und eine Höchstgeschwindkeil 
von 200 km/h erreichen sowie 
105 Tonnen wiegen. Es ist vorge· 
sehen, daß der Prototyp in der 
Maschinenfabrik der BR gebaut 
und noch in diesem Jahr fertig · 
gestellt wird. 
RSp. 
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jacques und Ulf Steckel (DMV), Berlin 

Der Trieb- und 
Steuerwagen von PIKO 

ein illustrierter Nachtrag 

Unter der Rubrik .,aktuell" wurde im 
.. me" 10/84 der vierachsige Triebwagen 
mit dem dazugehörigen Steuerwagen in 
der Nenngröße HO vom VEB PIKO vor· 
gestellt. Mit diesen Fahrzeugen wird den 
Wünschen der Modelleisenbahner ent· 
sprechen. Unter den nach dem zweiten 
Weltkrieg auf dem Territorium unseres 
Landes verbliebenen vierachsigen Alt· 
baufahrzeugen befanden sich 22 
420·PS·Triebwagen mit dem .Ein· 
heitsgrundriß", neun 410·PS·Triebwa· 
gen mit dem .,Essener Grundriß" und 10 
410·PS·Triebwagen mit dem .E•Izugwa· 
gengrundriß". Für letztere Bauart ent· 
schied man sich bei PIKO. Mit gutem 
Gewissen kann gesagt werden, daß 
q.ies keine schlechte Entscheidung war. 
Ubrigens brachten nach PIKO zwei wei· 
tere iflternational bekannte Modell· 
bahnhersteiler HO·Modelle von Altbau· 
Dieseltriebwagen der DRG heraus 
(siehe Tabelle 1): Die Österreichische 
Firma Liliput einen Trieb· und einen 
Steuerwagen mit .. Einheitsgrundriß", er· 
kennbar an der doppelflügeligen Schie· 
betür in der Wagenmitte, und die Firma 
Trix in der BRD einen Triebwagen mit 
Stangenantrieb nach dem Vorbild der 
1927 von der Waggonfabrik Wismar ge· 
lieferten Verbrennungstriebwagen, von 
denen vier nach 1945 auf dem Gebiet 
der DDR verblieben sind. 
Nachdem der o. g. Beitrag über den 
PIKO-Triebwagen voll des Lobes war, 
meinen wir, doch auch einige kritische 
Bemerkungen veröffentlichen zu müs· 
sen. Sofern sich dabei Vergleiche mit 
den vorgenannten anderen Triebwa· 
gen·Modellen anbieten, wird davon Ge· 
brauch gemacht. Doch das Ziel dieses 
Beitrages soll darin bestehen, den Leser 
durch Hinweise und Vorbildaufnahmen 
in die Lage zu versetzen, die beiden 
PIKO·Modelle vorbildgetreu herrichten 
zu können und fahren zu lassen. lnzwi· 
sehen sieht man im .. modelleisenbah· 
ner" schon Bilder von Modellbahnanla · 
gen, auf denen der Triebwagen im 
PIKO·Auslieferungszustand zu sehen 
ist. Wi r sind der Meinung .. Sehen- Kau· 
fen- Auspacken - Fahrenlassen", das ist 
einfach zu simpel! Dies trifft aber für 
fast alle vorgenannten Fahrzeuge zu, 
was eigentlich auch nicht verwunder· 
lieh ist. Großserienmodelle können halt 
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nicht alle Details und Zierlinien aufwei· 
sen, wenn ein noc~ vertretbarer 
Verkaufspreis gehalten werden soll. 
Trotz jahrelanger Recherchen haben 
sich aber offensichtlich einige Abwei· 
chungen von den Vorbildwagen ein· 
geschlichen, die unseres Erachtens ver· 
meidbar gewesen wären. Wer nun 
seine Modellfahrzeuge getreu dem Vor· 
bild einsetzen möchte, muß doch etwas 
Zeit für diese nachträglichen Korrektu· 
ren einp l ane~"). 

Abweichungen vom Vorbild 
und deren Beseitigung 

Triebwagen 185 004 
1. Unter den seitlichen Einstiegtüren zu 
den Fahrgasträumen befindet sich die 

den, dann müßte der sichtbare Teil rot 
gestrichen werden. Achtung! Falls die 
Ubergangsbleche bei Ihrem Modell mit 
Schrift versehen sein sollten, dann vor· 
sichtig mit der roten Farbe umgehen. 
Die Schrift sollte auf jeden Fall erhalten 
bleiben. 
5. Der Triebwagenzug konnte bei der 
DR auch vom Steuerwagen aus geführt 
werden. Dazu bedurfte es der Steuer· 
stromkupplung. Diese fehlt beim Mo· 
dell völlig . - Nachrüsten! 
6. Die Rückwand jedes Führerstands 
bildet die Trennwand zwischen Ein· 
stiegraum und Führerstand. Anders 
beim Modell, denn dort schließt die 
Rückwand unmittelbar an den Führer· 
tisch an, so daß ein Triebwagenführer 
keinen Platz hat. - Versetzen oder Ent· 
fernen der Trennwand. 
'} 

--

Tabelle 1: Übersicht über Großserienmodelle von vierachsigen Dlesellriebwagen der ORG in der 
Nenngröße HO 

Triebwagen Steuerwagen Ausführung Hersteller Bemerkun.gen 

ORG· neue ORG· neue variante 
Nummer Nummer Nummer Nummer Bahnverwaltung 

VT 137 060 185 004 VS 145 073 195 614 

VT 137 100 1B5 255 VS 145 102 

VT 859 VT 62 904 

obere Trittstufe. Dieser Hohlraum fehlt 
beim Modell. Durch das Ausarbeiten 
des Raumes entfällt nun auch dort das 
Rot und die weiße Linie unter der Tür. 
Dazu sollte man sich die Verpackung 
des Triebwagens von PIKO ansehen, 
denn darauf ist alles richtig dargestellt. 
Achtung! Die Stufe muß unten stehen· 
bleiben. 
2. ln den letzten Betriebsjahren erhiel· 
ten die Triebwagen über den leuchten 
des Spitzensignals zusätzliche leuchten 
mit dem roten Zugschlußsignal (siehe 
VT in Abb. 3). - Eventuell nachrüsten. 
3. Die Puffer auf der l aufdrehgestell· 
seite sind zu kurz. Sie sollten durch nor· 
male Puffer ersetzt werden. 
4. Die Übergangsbleche sind auf der 
Unterseite rot und tragen weiße Be· 
schriftung. Anders die Modell,.bleche". 
l;?iese sind einfarbig schwarz. Sollen die 
Ubergangsbleche hochgeklappt wer· 

OR VEB PIKO. .Etlzugwagen· 
DDR grundriß" 

ORG Liliput, .Etnheits· 
Osterreich grundriß" 

OB Trix, BRO Stangenantrieb 

1 Steuerwagen 195 601 mit Lok der Baureihe 102 
als T 19330 Stendai-Arendsee (Altmark) em 4. Mai 
1975 in Stendal. 

2 Der gletche Steuerwagen, aber das andere 
Ende Ebenso wte auf Abb. 1 erkennt man auch hier 
gut, daß dte Ubergangsetnrichtungen zu entfernen 
sind, gletchfalls d•e Stirnwandtüren. Man beachte 
den umlaufenden roten Streifen unter dem Dach. 

3 Betm Steuerwagen 195 603 dagegen wurden nur 
am Endedes Steuerabteils Türund Übergangsblech 
entfernt, am anderen Ende blieb alles wie gehabt. 
Gut zu sehen tst bei diesem Wagen das herunterge· 
zogene Oacn an der Stirnwand, der hohe, eilen· 
betnfarbene obere Teil der ehemaligen Stirnwand· 
türund der Blendscnutz. Leider sind über diese 
Aufnanme ketne näheren Angaben bekannt. Wer 
weiß, wann und wo dieses Foto entstanden sein 
könnte und welche Nummer der Triebwagen getra· 
gen nat? 

4 Hier Ist nun der Steuerwagen 195 614 zu sehen. 
wenn auch schon in der neuen Farbgebung. Man 
beacnte die Dachlüfter und die Dachform an den 
Wagenenden. Auch hat der Vorbildwagen am Wa· 
genende onne Steuerabteil keine Lampen. 
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Steuerwagen 195 614 
Das PIKO-Modell trägt wohl diese Num 
mer, ist aber nicht das Modell des DR­
Steuerwagens mit gleicher Nummer. 
Letzterer hat an beiden Stirnseiten ein 
bis an die Fensteroberkante herunterge­
zogenes Dach und an der Führerstand· 
seite drei Lampen, an der anderen Seite 
jedoch keine. Ebenso hat der DR-VS 
195 614 Dachlütter, die sich von denen 
der übrigen .. Eilzu9wagengrundriß" -VS 
grundsätzlich unterscheiden (Abb. 4). 
16 Steuerwagen mit diesem Grundriß 
haben noch eine der EDV gerechte Be­
triebsnummer erhalten, von 11 Fahrzeu · 
gen liegt uns Bildmaterial vor, auf de· 
nen die verschiedenen Ausführungsva· 
3 

rianten gut erkennbar sind (Tabelle 2). 
Ein Vergleich der Daten in den betref­
fenden sieben Spalten ergibt folgendes 
Ergebnis: Bis auf die zu schmalen Fen ­
ster in der 1. Klasse stimmt PIKOs Er­
zeugnis exakt mit dem DR-VS 195 635 
überein (Abb. 7). 
Welche Möglichkeiten bestehen nun, 
aus dem .. Grundmodell" ein vorbildge­
treues Fahrzeug zu schaffen? Die erste 
und einfache Möglichkeit ist das Ver­
breitern der vier Fenster im 1.-Kiasse­
Bereich. Dann benötigt man allerdings 
auch die entsprechenden 1000-mm­
Fenstereinsätze. jetzt stimmt zwar das 
Fahrzeug, jedoch nicht die aufgedruck ­
te Betriebsnummer. Die zweite Va-

~ 
I 

i 

riante ist etwas aufwendiger, unserer 
Meinung nach aber die günstigere. Da­
bei wird der rote Streifen unter dem 
Dach an den Stirnseiten analog dem 
Triebwagen entfernt und das Dach bis 
an die Fenster heruntergezogen. Bei 
dieser Arbeit werden gleich die doch 
sehr störenden Gußnähte entfernt. Die 
zweite augenfällige Veränderung ist das 
Verschließen der beiden Lampenöff­
nungen an der Stirnseite ohne Führer­
stand mit anschließendem Planfeilen 
der langen Lampenkörper. Nach dem 
Lackieren der veränderten Partien soll­
ten auch am Steuerwagen die fehlen · 
den Steuerstromkupplungs-Imitationen 
angebracht werden. An den Fensterein­
sätzen des Triebwagens kann man die 
gelungenen Imitationen der Handgriffe 
bewundern; bei den Steuerwagen-Fen­
stereinsätzen wurden sie vergessen. 
VT 137 100 und VS 145 102 
Während der VEB PIKO seinen Triebwa­
genzug in der Ausführung nach 1970 
zuordnete, lieferte der Wiener Modell­
bahnhersteller Liliput seine Garnitur mit 
DRG-Farbgebung und -Beschriftung. Al­
lerdings hatten diese Fahrzeuge seiner­
zeit Stangenpuffer. Der Steuerwagen 
wurde gleich mit zwei Führerständen 
ausgerüstet. Das ist doch wohl ein klein 
wenig zuviel des Guten! Außerdem hat­
ten die Steuerwagen bei der DRG an 
dem Wagenende ohne Führerstand 
keine Stirnlampen. Auch nicht Liliputs 
Vorbildwagen, der das Gattungszeichen 
BC4ivS/34c trug. Die Typenbezeich· 
nung enthält nur Angaben über Lampen 
an der Führerstandseite. Und dieser 
Führerstand besaß zusätzlich, analog 
dem Triebwagen, in der rechten Seiten· 
wand ein Fenster für den Triebwagen ­
führer. Nicht so bei Lil iput. Bei beiden 
Wagen fehlen die Scheibenwischer, 
ebenso die Handgriff~ an den Fenster· 
einsätzen, allerdings sind die Steuer­
stromkupplungen vorhanden. 

Tabelle 2: Ausführungsvarianten der Steuerwagen mit Eilzugw agengrundriß nach dem 1. Juni 1970 

Betnebsnummer Aufnahme· herunter· Fenster- Übergangseinrichtung Anzahl der 

ab 1. 6. 1970 bis 31. 5. 1970 datum ort gezogene breite noch vorhanden Stirnlampen 
Dachform an in der Führerstand- andere Führerstand· andere 
der Stirnseite 1. Klaue s.e•te Seite seite Seite 

Deutsche Reichsbahn 
195 601 vs 145 009 3. 5. 75 Stendal nein 800" nein .. nein• 5 2 
195 602 vs 145 012 5. 6. 78 Aschers!. j a 800" nein ja 5 2 
195 603 vs 145 014 9. 6. 79 Belzig ja 800" nein" 

' 
ja 3 0 

195 604 vs 145 015 
195 605 vs 145 027 15. 5. 78" Blankenfelde nein 800" ja J8 5 0 
195 606 vs 145 028 
195 607 vs 145 029 
195 608 vs 145 031 
195 609 vs 145 032 23. 7. 80 Frankfurt (0 .) ja 800" ja ? 5 ? 
195 612 vs 145 049 82 Brandenbg. ja 800 ja ja 5 0 

195 613 vs 145 052 22. 4. 72 Templin ja 800 ja ? 3 ? 
195 614 vs 145 073 10. 3. 79 Stendal ja 800 ja ja 3 0 
195 615 vs 145 087 10. 5. 79 Blankenfelde ja 800 ,a ja 3 0 
195 616 vs 145 092 11. 6. 77 Stendal nein 1 ooo~ ja ja 5 0 
195 632 vs 145 072 
195 635 vs 145 152 10. 3. 79 Schönhausen nein 1000 ja ja 3 2 

(E.) 
VEBPIKO 
195 614 nein 800 ja ja 2 

me 3/ 85 17 
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VT 62 904 
Das Vorbild dieses Fahrzeugs der 
BRD-Firma Trix wird wohl mehr und 
mehr unter seiner DRG -Nummer 859 
bekannt sein. Bei der DB verkehrte die­
ser Triebwagen als Einzelstück bis 1957. 
Vier derartige Fahrzeuge hatte die DR 
übernommen, davon soll der VT 856 
noch bis 1960 gefahren sein ( 2) . Er 
wurde vom Bw Bitterfeld aus u. a. auf 
der ehemaligen Delitzscher Kleinbah n 
5 

5 Das war am 4. Mao Hl75 der Troebwagenzug 
7313 Salzwedei-Stendal: eine 106 mit den beiden 
Steuerwagen 195 61 2 (.Eilzugwagengrundriß") in 
neuer Farbgebung und 195 619 ( .. Einheitsgrund riß") 

Für den, der mehr tun will -
zusätzliche Verfeinerungen 
an den PIKO-Modellen 
1. Die Auspuffluke auf dem Dach wird 
oben vorsichtig aufgebohrt 
2. Die Trittstufen unter den vier Füh ­
rerstandtüren des VT werden, wie auf 
der Verpackung richtig dargestellt, vor­
sichtig ausgearbeitet. Auf eine weitere, 
unter dem Wagenkasten befindliche 
Trittstufe sollte man zugunsten der bes-

noch mot allem Ansrroch 

6 Unmaßstäbliche Skizze der unteren Stufen in 
Kastenform. 

/ 6r-----------------------------------------------------------~ 

I --
ö I I 

I I Unterkante Tür-....... 

obere Trittstufe . . . . . . .. . .. 
I 
I 

I 
I 

bzw. Unterkante 
Fahrzeugkasten 

--- r-

7,5 
9,5 

10,5 

a Länge nach Befestigungsart 

-- Biegekanten 

eingesetzt. Der Detailreichtum und die 
Farbgebung des Modells sind ebenso 
wie die Fahreigenschaften lobenswert. 
Veränderungswürdig wä~en eigentlich 
nur d ie zu wuchtig ausgefallene Auf­
stiegsleiter mit. Handlauf und die ange­
spitzten Lüfter der Bauart Wandler, die 
freistehend einen wesentlich besseren 
Anblick bieten würden. Und da der An­
trieb doch viel Raum benötigt, ist die In­
nenausstattung recht spartanisch ausge­
fal len. 
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Naßstab 3:7 und ohne Naßstab 

seren Bogenläufigkeit verzichten. 
3. Unter den Türen zu den Fahrgasträu· 
men beider Wagen werden je zwei Stu­
fen angebracht. Nachdem die kleinen 
Stücke unter den Türen heraus~efe i lt 
sind (Achtung! Dabei bleibt die 
obere Stufe als dünner Steg erhalten !), 
werden aus dünnem Kupferblech die 
unteren Stufen in Kastenform angefer­
tigt (Abb. 6) . Das Blech wird nach oben­
hin etwas länger gelassen, ·somit kann 
man es zwischen Wagenoberteil und 

-unterteil schieben und die untere Tritt· 
stufe auf Höhe justieren. Der Einsatz 
kann am Wagenkastenoberteil ange­
klebt, aber auch am Unterteil durch 
Kleb· oder Schraubverbindung befe­
stigt werden. 
4. Um Spiegelungen auf dem Fü hrer­
tisch vorzubeugen, erhielten die je~ei l s 
in Fahrtrichtung rechts neben der Uber­
gangstür befind lichen beiden Stirnfen­
ster am unteren Ende zusätzlich eine 
weiße Mattglasscheibe (Abb. 3). Im Mo­
dell ist diese Blende leicht nachzubil­
den. Hinter den Scheiben wird ein 
2 mm breiter und 12 mm langer Papier­
streifen befestigt. Das gilt auch für den 
Füh rarstand des Steueiwagens. 
5. Wenn Sie den Steuerwagen schon in 
der Hand haben, sollten Sie, vorausge­
setzt es soll der 195 614 bleiben, die fal ­
schen Dachlüfter entfernen und durch 
die vorbildgetreuen ersetzen (Abb. 4). 
6 Hinter die vier Stirnfenster der füh­
rerstandlosen Seite des Steuerwagens 
wird aus dünnem Draht eine Griffstange 
angebracht (Abb . 2), ebenso hinter das 
linke Fenster und die Tür der Seite mit 
Steuerabteil (Abb. 7). 
7. Nach Abschluß der die Form verän­
dernden bzw. komplettierenden Arbei­
ten folgt nun die Farbgebung . Während 
das Streichen der Inneneinrichtung mit 
einem kräftigen Grün und das Behan­
deln der Dächer mit matten Tönen noch 
schnell von der Hand geht, sind die 
weiteren Farbarbeiten doch zeitaufwen­
der: 
- Streichen der Bremsschlauchventil· 
griffe mit roter Farbe; 
- Streichen der Griffstangen an den 
Stirnwänden, der Schlußscheibenhal­
ter, der Signalhalter für das Falschspit· 
zensignal an der Ubergangstür, der Tür· 
puffer für die Doppelflügeltür, der 
Stromabnehmer im Antriebsdrehgestell 
und der glänzenden Radreifen mit matt­
schwarzer Farbe; 
- Ziehen der schwarzen Zierlinie unter 
dem roten Streifen oberhalb der Fen­
ster und der beiden über sowie unter 
dem cremefarbenen Mittelstreifen; 
- leichtes Verschmutzen der Lüftungs­
klappen und des Auspuffrandes. 
Zum Problem der Kupplung wurde be­
wußt keine Stellung genommen. Doch 
der sehr große Pufferabstand zwischen 
dem VT und dem VS, bedingt durch die 
Kupplung, entspricht sicher nicht dem 
wissenschaftlich-technischen Höchst­
stand. 

'' Foto von 1978 zeigt noch Stangenpuffer, Foto von 1934 
bereits Hülsenpuffer 
" Nur noch 8-Wagen, 1. Klasse entfallen 
l' Tur wurde entfernt 
~ TUr wurde zugeschweißt 

Quellenangaben 
( t ) Barthel, G.: Eine richtige Modellbahn soll es werden -
4. Aufl. transpress VE8 Verlag für Verkehrswesen, Berlin. 
1977. s. 23 
(2) Zschech, R.: Tr iebwagen-Archiv transpress VEB Verlag 
fur Verkehrswesen. Berlln 1979, S. 84 
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7 Der vermutloch fur den PIKO-Steuerwagen als 
Vorb1ld verwendete Wagen 195 635 m11 den 
1000 mm bre1ten Fenstern m der 1. Klasse. Deutlich 
erkennt man die Gnffstangen hinter der Tur und 
dem Fenster sowie die Tür zum Führerraum im ln· 
nern des Vorraums. 

8 Ein Wagentyp, aber zwei Gesichter : links der 
195 616 1n alter Farbe mit umlaufendem Streifenun 
ter dem Dach und fünf Stirnlampen, rechts der 
195 614 in neuer Farbgebung. heruntergezogenem 

tips 

Dach uber den Stirnfenstern und nur 3 Lampen an 
der Stirnseite. 

9 Das überarbeitete und vorbildgetreue Modell 
des 1g5 614. W irkt es nicht gut in der neuen Farb ­
gebung? Die Beschriftung der Ubergangsbleche 
fehlt jedoch noch. 

10 Während auf Gleis 1 in Steckethausen Süd der 
Steuerwagen 1g5 614 abgestellt wird, fährt der 
Tnebwagen solo we1ter. 

11 Der auf Abb 5 vorgestellte Zug 7313 als MO· 
dell im Bahnhof Sieekelhausen Süd: Oieseilok der 
Baureihe 106 vor Steuerwagen mit Eilzugwagen· 
grundriß (frisierter PIKO-Wagen) und Steuerwagen 
mit Einheitsgrundriß (frisierter Liiput-Wagen). 

Fotos: J. Stecke!. Berlin (1 , 5, 7 b is 11). Sammlung j . 
Stecke!, Berlln (2 bis 4), Zeichnung: U. Stecke I, Ber­
lin 
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Peter Koehler (DMV), Rathenow und 
Wolfgang Schütte (DMV), Stendal 

Verbesserungen 
an der 91er 

Viele Modelleisenbahner besitzen das 
Modell der BR 91 (ex pr T 93), obwohl es 
im Handel leider nicht mehr erhältlich 
ist. Vor einiger Zeit kam unter der Regie 
des DMV eine Nachbauserie dieser Lok 
für Verbandsmitglieder heraus. Sie trägt 
die Nummer 91 338 und ist mit einem 
Motor der BR 66 des VEB PIKO verse· 
hen. Diese Lok wurde von Haus aus 
schon gut detailliert, bedarf aber noch 
kleiner Veränderungen. 

Fahrwerk und Rahmen 
Die Radsätze sollten auf das Spurmaß 
überprüft und, wenn nötig, korrigiert 
werden . Dazu sind allerdings die Ach· 
sen auszubauen. Zunächst ist am Ab· 
deckblech unter der Lok die Schraube 
zwischen Laufachse und erster Kuppel· 
achse zu lösen, das Blech leicht anzuhe· 
ben und nach hinten wegzuziehen. 
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Beim Achsenausbau sind die Kurbelbol· 
zen herauszuschrauben und die Stan­
gen abzubauen. Die Achsen werden 
dann auf das Maß 14,3 mm (zwischen 
den Radkörpern gemessen) justiert. 
Dieses Maß ist am Umfang viermal zu 
messen (alle 90"), damit die Radkörper 
absolut parallel laufen. Vor dem Einbau 
der Achsen werden die Radkörper ein­
schließlich der Radreifen von außen si­
gnalrot gestrichen. Die 91er hatten im 
vorderen Zylinderdeckel keine Kol­
benstangentragbuchse und demzufolge 
auch keine Öffnung. Bei diesem Modell 
ist das aber der Fall. Daher muß die Kol ­
benstange um etwa 2 mm gekürzt wer· 
den, damit sie nicht mehr über den 
Deckel bei vorderer Totpunktstellung 
herausragt. Das entstandene Loch wird 
mit einer dünnen Plast- oder Papp· 
scheibe verschlossen und geschwärzt. 
Ist noch ein altes PIKO-Gehäuse der 
BR 50 übrig, kann hiervon die Oberflä­
chenvorwärmer-Nachbildung abgesägt 
werden. Oie dünnen Deckel mit den 
Schraubenimitationen eignen sich als 
Zylinderdeckel für die 91er ausgezeich­
net. Wer sich nun für eine Lok ohne 
Kohlenkastenaufsatz entschieden hat 
(das ist aber nur bei der 91er der Nach­
bau-Serie mit BR 66-Motor möglich), 
der muß von der hinteren Motorhalte­
rung noch etwa 3 mm herunterfeilen. 

Gehäuse 
Als erstes wird die Gehäuseschraube im 
Schornstein geändert. Statt der vorhan ­
denen M 2 x 15 wird eine M 2 x 10 
verwendet und deren Schraubenkopf 
auf 3-mm-Durchmesser reduziert. Die 
Schornsteinöffnung wird etwa 5 mm 
tief (Durchmesser 3 mm) gebohrt und 
der Schornstein mit angeschliffener 
Feile von innen noch dünnwandiger ge­
schabt. Wer noch ein Dampfläutewerk 
HBauart Latowski• der früheren Leh· 
mann-Kieinserienproduktion hat, kann 
es anstelle des Druckluftläutewerkes 
aufkleben. Weiterhin werden die Ventil ­
züge für die oberen Anstellventile am 
Dom (rechts für Lichtmaschine, links für 
Hilfsbläser) angebracht. Dazu eignet 
sich 0,2 mm bis 0.4 mm starker Stahl­
draht. 
Danach werden die beiden kleinen seit­
lichen Führerstandsfenster verglast. 
Glasklares Plast (Zeichendreiecke, alte 
Fenstereinsätze o. ä.) wird passend ge­
feilt, in die Öffnung eingesetzt und 
durch wenig Klebstoff gesichert. Wer 
bei seinen Modellen auf die Beleuch· 
tung grundsätzlich verzichtet, kann 
auch auf der BR 91 vorbi ldgerechte 
Lampen installieren. Aus der vorderen 
Pufferbohle werden die Beleuchtungs­
einrichtungen ausgebaut und die Lö-

eher auf der Pufferbohle mit Plaststop­
fen verschlossen . Darauf werden die 
Lampen von der BR 86 oder alte Leh­
mann-Lampen befestigt. Neben der lin ­
ken Lampe (von vorn gesehen) wird aus 
dünnem Draht ein für preußische Loks 
typischer Handgriff angebracht. Auf 
den vorderen Ecken des Umlaufs ent­
stehen zwei Bohrungen (Durchmesser 
0,8 mm), um hier zwei Handstangen mit 
Knauf (Draht mit entsprechend befeilter 
Lötzinnspitze) anzukleben . Oberhalb 
der Rauchkammer wird das dritte Spit· 
zenlicht (Laterne der BR 86) befestigt. ln 
der Mitte der Rauchkammertü r ist eine 
Bohrung (Durchmesser 1,1 mm) erfor­
derlich, in die dann das Handrad für 
den Rauchkammer-Zentralverschluß 
eingeklebt wird (Lehmann-Bauteil; Plast­
s 

6 

1 und 2 Ferttggestellte 91er mtt Lokfuhrer und 
Hetzerseite 

3 und 4 Vorder· und Rucksette des fnsterten Mo· 
dells 

5 Ote um 3 mm heruntergefctlte htntere Motor 
t.alterung (fur dte Variante ohne Kohlenkastenauf 
satz) 

6 Ote vorbildgetreuen Laternen, der Zyllnderdek­
kel, die Handstangen auf dem Umlauf und der linke 
Handgriff (neben der Lampe) zeichnen die neue 
Vorderansteht aus. Man beachte aber auch das 
zierliche Handrad auf der Rauchkammertür. 

Fotos: P. Köhler. Rathenow 

teil von der AG Marienberg; Eigenbau 
aus Uhrenzahnrad) . Nun sind die hinte­
ren angespritzten Laternen mit einem 
scharfen Messer und einer Feile zu ent­
fernen. Die Flächen werden geglättet 
und mit etwas Farbe verdeckt. Da­
nach sind die freistehenden Laternen 
anzubringen . Dazu erhält das Modell 
über jedem Puffer einen Laternenhalter 
(3 mm breit, 4,5 mm lang, Zapfen von 
1,5 mm rn die Führerhausrückwand). 
Darauf wird jeweils eine Laterne ge· 
klebt. Wer sich nun für die Lok ohne 
Kohlenkastenaufsatz entsch ieden hatte, 
muß den Aufsatz mit einem scharfen 
Messer oder einem feinen Laubsäge­
blatt vorsichtig entfernen . Dabei ist zu 
beachten, daß die Rückwand des Koh ­
lenkastens wieder gebraucht wird' 
Diese wird, nachdem alles verputzt und 
entgratet ist, in die Führerhausrück ­
wand bündig eingeklebt. Dabei muß auf 
die Aussparungen für die Motorhalte· 
rung geachtet werden. Auf das hintere 
Laufbrett wird über die ganze Lokbreite 
ein senkrechtes Abschlußbrett, ca. 
4 mm hoch, geklebt und die andere Öff­
nung mit einem Plastestück verschlos ­
sen. Zum Schluß ist dieses Plastestück 
mit echter Kohle zu bekleben. Die Was­
serkästen erhalten rechteckige Wasser­
kastendeckeL Entweder baut man sie 
sich selbst aus Messing oder Plaste, 
oder es werden die von der BR 86 ver­
wendet. Hier sind jedoch die seitlichen 
Rundungen zu entfernen, damit die 
rechteckige preußische Form (9 mm 
lang) entsteht. Dann kann man sie auf 
die Wasserkästen aufk leben. jetzt wer­
den in die großen Führerstandsfenster 
die Lokpersonai-Figuren eingeklebt. 
Wer sauber gearbeitet hat, braucht .an 
der Lok nur noch Farbausbesserungen 
an den Handstangen am Führerhaus, an 
den Ventil - und Pfeifenzügen, der Pfeife 
und evtl. an der vorderen Pufferbohle 
vorzunehmen. Diese Teile werden- bis 
auf die Pufferbohle - mattschwarz ge­
strichen . 
Zum Schluß wird die Lok im Fahrwerk 
und an allen roten Teilen betriebsmäßig 
hergerichtet und gealtert: Die Schwin ­
genträger sind signalrot zu streichen. 
Stangen und Steuerungsteile (außer Kol­
benstange und Schieberstange sowie 
Gleitbahn) sind zu schwärzen oder 
nachzudunkeln. Metallteile werden mit 
stark verdünnter Nitrofarbe behandelt 
und Plastteile mit schwarzer Künstleröl­
farbe, die mit Waschbenzin ebenfalls 
stark zu verdünnen ist. Vorsichtshalber 
sollte man an alten Plastteilen probie­
ren! Künstlerölfarbe trocknet etwa eine 
Woche. 
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Gotthard Paul (DMV), Hoyerswerda 

Der VEB PreFo 
Dresden 

Seit über 30 Jahren werden 
M odelleisenbahnen produziert 

Anfang der 50er Jahre - die Wunden 
des zweiten Weltkriegs begannen zu 
verheilen- drehten in den Wohnungen 
unserer Bürger die ersten in der DDR 
gebauten .. elektrischen Eisenbahnen" 
ihre Runden . Von vielen belächelt, bil· 
deten sich Modelleisenbahn-Gruppen, 
gleichgesinnte Freunde, die eine inter· 
essante Freizeitbeschäftigung vereinte. 
Bedingt durch Platzmangel wurden die 
große·1 Bahnen von Zeuke oder Stadt· 
ilm mehr und mehr durch die Nenn· 
größe HO verdrängt. Grundlage für so 
manche Anlage bildete der .. Pico-Ex· 
press" aus dem thüringischen Oberlind . 
Bald boten weitere Hersteller immer 
bessere und vorbildgerechtere Fahr· 
zeuge an, wie Schicht, Gützold, Hruska 
und HERR. Die Werkzeuge für die Ge· 
häuse, damals noch aus Duroplast oder 
Blech gefertigt, wurden überwiegend 
von den Betrieben selbst hergestellt. 
Das betraf auch den heutigen VEB 
PreFo Dresden, über den im folgenden 
die Rede sein soll. 

Das Werk 1 
Bereits 1953 wurden hier für die dama· 
lige Firma Sch icht die Spritzgießwerk· 
zeuge für die Lok-Baureihe 03 gebaut. 
Ein Jahr später erf.)lgte die Angliede· 
rung des bis dahin selbständig gewese· 
nen .. Dresdener Blech· und Spielwaren· 
b&triebs". Hier entstand die heute noch 
sehr beliebte Modellstraßenbahn. 
1955 karnen die Spritzgießformen für 
die Gehäuse der BR80 und BR50 (PIKO) 
hinzu. Von 1955 bis 1957 wurden die 
Formen für die BR 84 (Hruska) herge· 
stellt. Für Oberlind (PIKO), wo die BR66 
gebaut wurde, mußten 1957 die Spritz· 
gießformen angefertigt werden. Wei· 
tere folgten im Auftrage von Zeuke, 
Gützold, HERR und Ehlke für Zubehör· 
teile. 
Im Werk 1 werden auch heute noch die 
Werkzeuge gebaut. Dazu gehören u. a. 
Spritzgießwerkzeuge für Loks und Wa· 
gen der Nenngrößen HO und TI. Rela· 
tiv neu ist die Fertigung von Werkzeu· 
gen für die .. w iederentdeckte" Spiel· 
Zeugeisenbahn (Nenngröße 0), die der 
VEB Spielzeugmechanik Pfaffschwende 
produziert. 
Für den Laien ist es kaum vorstellbar, 

22 me 3/85 

inosaik 
mit welcher Präzision aus einem Stahl· 
block Spritzgießwerkzeuge gebaut wer· 
den. Zunächst auf normalen Werkzeug· 
maschinen vorgearbeitet, verrichten 
hochqualifizierte Werkzeugmacher mit 
viel Geduld und Fingerspitzengefühl 
ihre Arbeit. 
Spezialwerkzeuge - es handelt sich da· 
bei um kleine Fräser, Sch leifscheiben, 
Riffelfeilen, Punzen und Handstickeln -
helfen beim Gravieren der feinsten De· 
tails in den Formen . Die oftmals aus vie· 
len Teilen bestehenden Formen müssen 
so genau passen, daß beim Spritzen we· 
der Grat noch Fugen oder Risse entste· 
hen. 

Die Teleranzen unter 5/100 Millimeter 
sind in jedem Fall einzuhalten! 

Werk II - Produktionsbereich 
Oybin und Olbersdorf 
Seit 1955 werden in den Gebäuden der 
ehemaligen Firma Stärz & Co. für die 
Modellbahnhersteller unseres Landes 
Lok· und Wagengehäuse produziert. 
Die ersten Erzeugnisse waren Wagen· 
teile aus Polystyrol für die Firma .HERR 
K. G. 1956 wurde erstmalig ein Wagen 
für den VEB PIKO hergestell t. Dabei 
handelte es sich übrigens um den Klein· 
tierwagen . 
Bald folgten Gehäuse für die Gützold· 
Loks der BR 24 und 64, ebenfalls aus Po· 
lystyrol. 
Ende der 50er Jahre umfaßte das Ferti· 

gungsprogramm Güterwagen· und Lok· 
gehäuse für PIKO, Lokgehäuse für Güt· 
zold, Zäune und M auerwerk für die 
PGH Plauen, HO-Schmalspurwagen·Ge· 
häuse für HERR, Lok· und Wagenge· 
häuse in TT für Zeuke & Wegwerth so· 
wie Haustiere. Heute werden in Oybin 
Gehäuse, Bodengruppen und Funk· 
tionstei le für die Produktionsstätte Dres· 
den-Cotta und andere Modellbahn·Her· 
steiler, wie dem VEB PIKO, dem VEB 
BerlinerTT-Bahnen und dem VEB Plastic· 
art-Werk V in Zwickau gebaut. 
Außerdem gehören vierachsige Kessel· 
wagen und Doppelstockzüge der Nenn· 
größe TT dazu. Bevor die Gehäuse das 

Werk in Oybin verlassen, wird der tech · 
nologisch bedingte .. Anguß" entfernt. 
Dann erfolgt die Farbgebung. Wo erfor· 
derlich, werden Zierstreifen ange· 
bracht. Dabei wird der übrige Teil des 
Gehäuses mittels im Betrieb selbst 9e· 
fertigter Schablonen abgedeckt. Bisher 
wurden diese Arbeiten zumeist manuell 
ausgeführt. ln der Zukunft werden Farb· 
Spritzautomaten für das Aufbringen der 
Grundfarben eingesetzt. Erste Anfänge 
sind gemacht; zwei Automaten arbeiten 
bereits! 
ln Oybin wurde übrigens auch für den 
Modelleisenbahnbau der indirekte Tief· 
druck (Klischee-Umdruck) entwickelt, 
ebenso die heute übliche Technologie 
der Lackierung. 
Für die Herstellung der Wagenauf· 
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schritten wird in die geätzten Stahlkli­
schees Farbe eingebracht, die dann mit­
tels Gelantine- oder Silikonkautschuk­
tampon auf das in genau f ixierter Lage 
befindliche Gehäuse zu übertragen ist. 
Aus Kapazitätsgründen wird ein Teil der 
Gehäuse im Betriebsteil Olbersdorf be­
arbeitet Auch hier sind zahlreiche 
Werktätige mit der Farbgebung und 
Vervollständigung der Modellbahn-Ge­
häuse beschäftigt. Es werden u. a. Puf­
fer, Tritte, Lampen, Lüfter angeklebt so­
wie TT-Drehgestelle montiert. 
Zum Teil übernehmen Rehabilitanten 
die Montage der Reisezugwagen in 
Heimarbeit. Insgesamt sind ca. 150 Kol-

6 

mosaik 
legen beschäftigt Alle Werktätigen un­
fernehmen auch hier große Anstren­
gungen. die Produktion wei ter zu stei­
gern. 

Werk II Produktionsbereich 
Dresden-Cotta 
1948 wurde die Firma Schicht gegrün­
det. Produzierte man Anfang der 50er 
Jahre das Dampflokmodell der BR 03 
einschließlich der dazugehörigen D­
Zug-Wagen. wurde weiterhin das Ferti ­
gungsprogramm laufend durch Neuent­
wicklungen erweitert. Man denke nur 
an die Doppelstock- und zahlreichen 
anderen Reisezugwagen ! 

_, 

. ~· 

Außerdem werden Kessel -, Säurekes­
sel-, Weinfaß-. Kalkkübel- und Maschi­
nenkühlwagen produziert 
Durch die ständig steigenden Qualitäts­
anforderungen müssen künftig ausge­
wählte Arbeiten und Arbeitsgänge me­
chanisiert bzw. automatisiert werden . 
Damit verbunden ist eine kontinuierli ­
che Steigerung des Produktionsvolu­
mens. 
Mit großem pers.önlichem Engagement 
und hoher Einsatzbereitschaft bauen die 
Werktätigen heute rund 50 verschie­
dene Reisezugwagen und 12 Güterwa­
gentypen, wozu allerdings auch gleiche 
Fahrzeuge mit unterschiedlichen Farb­
varianten gehören. 
ln Dresden werden außerdem die in 
Oybin tiergestellten Wagengehäuse 
komplettiert. Dazu gehört nicht nur die 
Montage der Drehgestelle. Aus angelie­
ferten Achsen, Rädern und Naben wer­
den außerdem die Radsätze zusammen­
gefügt, sch ließlich mit Kupplungen ver­
sehen und einbaufertig komplettiert. 
Dann folgt das Einsetzen der Beleuch ­
tungsanlage und Inneneinrichtung. 
Nachdem die Fenster eingeklebt wor­
den sind, werden Komplettierungsteile 
angeklebt, zum Teil noch die Zuglauf· 
schilderaufgedruckt jeder Wagen wird 
vor Verlassen des Werkes auf einem 
Versuchsgleis geprüft. 

Werk 111 und IV 
Die frühere Firma Hruska gehört heute 
als Werk 111 zum VEB PreFo. Hier wer­
den Modellbahnweichen, Schaltpulte 
uhd die Skoda -Modellfahrzeugserie 
hergestellt. Auch der ehemalige Betrieb 
Petrich -dort entstehen Kleinstmotoren 
- gehört heute als Werk IV zum VEB 
PreFo. 
Der Name PreFo ist in zahlreichen euro­
päischen Staaten seit Jahren als Waren · 
zeichen angemeldet. Er hat auch einen 
guten Ruf als Markenname für Kinderte­
lefone, Spielzeuguhren. Autorennbah­
nen und Roulette. 
Mögen die Modellbahnerzeugnisse die­
ses Betriebes auch weiterhin zur Freude 
der Modelleisenbahner in nah und fern 
in guter Qualität gefertigt werden. 

1 Im VEB PreFo, Werk II Oybon, werden die Scha· 
blonen zum Bedrucken der Wagengehäuse ange· 
fertigt. 
2 Zwei Reisezugwagen kästen werden am Druck· 
automal .Eiastroprint• dekonert Doe aus Polystryol 
hergestellten PlasteteiiE: entstehen om Spritzgoeß· 
verfahren. Hoerbei w ird der Werkstoff. d. h. doe 
Spritzgoeßmasse. in einem Spntzgoeßzylinder auf 
190 bis 210 •c elektrisch aufgeheizt und in einem 
flüssigen Zustand gebracht. Mittels hohem Druck 
w ird die Flussogkeit in das Sprltzgoeßwerkzeug ge· 
drückt 
3 ln Dresden Cotta werden doe Modellbahnwa· 
gen montoert 
4 Das ostder auf der Leopzoger Herbstmesse 1g94 
vorgestellte HO·Reko·Speisewagen (WRge 5150 
88·45032·2) . 
5 und 6 Ebenfalls neu sind diese beiden Kesselwa· 
gen, doe nach SJ ·Vorbild dekoriert wurden (SJ 
79 951 und SJ 79 931) . 

Fotos: Verfasser (1 bis 3); J Stecke!. Berlin (4 bos 6) 
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Eine 
N-Anlage 
im Schreibtisch 

Das leid liche Raumproblem veranlaßte 
auch Rainer Beigel aus Herzberg (EI· 
ster), nach einer Lösung zu suchen, auf 
kleinstem Raum eine N-Anlage unterzu· 
bringen. Das Ergebnis ist verblüffend! 
Die 87,5 cm x 61,5 cm große Anlage 
fand in der Zwischenablage eines 
Schreibtischs Platz. Das größte Pro· 
blem bestand darin, daß insgesamt nur 
7,5 cm Gesamthöhe zur Verfügung 
standen. Für den Rahmen waren 2 cm 
erforderlich, so daß noch 5,5 cm übrig 
blieben, um die Hochbauten, wie Tun · 
nel, Brücken und Häuser unterzubrin · 
gen. Aufgrund der geringen Anlagen · 
höhe mußte auf Formsignale verzichtet 
werden, was aber bei der Nachgestal· 
tung einer Nebenbahn auch ohne wei · 
teres möglich ist. 
Die Lage des Bahnhofs (Abb. 2) in der 
Kurve ist gut gelungen, weniger jedoch 
die Anordnung der Lokbehandlungsan· 
lagen, des Güterschuppens und der 
durchgehenden Ladestraße. Das Emp· 
fangsgebäude hätte besser mit der 
Längsseite zum Gleis gedreht werden 
sollen. 
Abb. 3 enthält einen Gegenvorschlag zu 
der Bahnhofsgestaltung von Rainer Bei· 
gel. Für die Streckenführung dürfte es 
aufgrund der vorgegebenen Abmessun· 
gen keine Alternative geben. 
Und noch ein Hinweis: Dieses Anlagen· 
konzept in der Nenngröße HO. zu reali · 
sieren, ist zwar theoretisch möglich, 
doch dann müßten sämtliche Hochbau· 
ten, Tunnelabschnitt und die Brücken 
abnehmbar gestaltet werden, da anson· 
sten Probleme durch das größere Licht· 
raumprofi l entstehen. Besser wäre es 
in diesem Fall, die Schreibtischplatte zu 
erhöhen! 
me 

1 ln doesem Schreibtisch ist die Anlage unterge· 
bracht Er ist on doeser Form heute nicht mehr im 
Sortoment. dafür gibt es aber ein ähnloches Modell 

2 Anlage .laubenstein" von Rainer Beigel 

3 Gegenvorschlag als Anlage • Taubenhelm" von 
Günter Fromm 

Zeichnungen: R. Beige!. Herzberg (1 und 2), G. 
Fromm, Erfurt (3) 
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Vorgestellt 
und 
kommentiert 

sung ist nie auszuschließen. Das soll 
uns aber nicht daran hindern, viele De­
tails noch zu verbessern, noch vorbild­
gerechter zu gestalten. 
Helfen auch Sie uns bei der Gestaltung 
dieser Serie! Schicken Sie uns ein oder 
zwei Fotos von Ihrer Anlage. Wir wer­
den diese Bilder dann innerhalb der Se­
rie "Vorgestellt und kommentiert" ver-
6ffentlichen - als Hilfestellung für Sie 
und zahlreiche wme"-Leser. 

Für die Größe des Bahnhofs, auf dem 
sogar Städteexpreßzüge halten, erschei­
nen, diese baulichen Anlagen des Per­
sonenverkehrs doch etwas knapp be­
messen. Zumindest sollte noch ein Zwi­
schenbahnsteig angeordnet werden 
(zweigleisige Hauptstrecke). Wir soll ­
ten darum schon bei der thematischen 
Planung und Gestaltung einer Modell­
bahnanlage alle Anlagenmotive aufein­
ander abstimmen. 

Mit diesem Beitrag beginnen wir vielfa­
chen Wünschen entsprechend eine 
neue Serie, über deren Vorbereitung 
wir Sie bereits in früheren Ausgaben 
aufmerksam ma9hten. Worum geht es? 
Im Prinzip wollen wir Ihnen, liebe Le­
ser, dabei helfen, daß Sie auf Ihrer An­
lage eventuell vorhandene Mängel be­
seitigen und somit einen vorbildgerech­
teren Bahnbetrieb gestalten können. 
Hand aufs Herz, wer m6chte nicht auf 
der eigenen Anlage die eine oder an­
dere Sache selbst gerne noch verbes­
sern? Sicherlich, ob Gemeinschahs­
oder Heimanlage, eine Kompromißlö-

HEs hat Einfahrt der Städteexpreß ... " so 
nennt der 16jährige Peter Ellwanger aus 
Berlin ein Motiv seiner HO-Anlage, die 
sich noch im Aufbau befindet (Abb.1). 
Eisenbahnatmosphäre läßt sich bereits 
an der Linienführung der zweigleisigen 
Hauptstrecke erkennen : Der Expreßzug 
gleitet in großem Bogen an einem 
wuchtigen Berghang entlang, der, mit 
Fichten bepflanzt, von einer Stützmauer 
abgefangen wird - das Vorfeld des 
Bahnhofs ist erreicht. 
Auf Gleis 4 des Bahnhofs steht ein Ar­
beitszug abfahrbereit, dessen Mann­
schaftswagen selbst gebastelt wurde 
und einen guten Eindruck hinterläßt 
(Abb. 2). 
Im Hintergrund erkennen wir das Emp­
fangsgebäude mit dem Hausbahnsteig. 

Auch die Darstellung des Details erfor­
dert ständig unsere Aufmerksamkeit. 
Der auf Abb. 1 zu sehende Tunnel 
müßte eine noch stärkere Erddecke er­
halten, da sonst seine Daseinsberechti· 
gung in Frage gestellt wird. Es fehlt 
auch am Stirnmauerwerk der ge­
mauerte Gewölbebogen, der jedem 
Tunnelmund sein charakteristisches Ge­
präge gibt. Dieser läßt sich noch leicht 
von außen aufsetzen und aufkleben . 
Bei der weiteren Modellgestaltung der 
elektrifizierten Strecken sind auf die Be­
sonderheiten zu achten, die bei der Ver­
legung einer Fahrleitun·g auftreten (Ein­
mündung im Tunnel, Endmastgestal­
tung, Spannvorrichtungen usw.). 

güba 

Fotos: Peter Ellwanger, Berhn 

Fahrstromver­
sorgung 
der BR 24 
verbessert 

Um ein einwandfreies Befahren' 
der 24er über mehrere hinterein­
anderliegender Kreuzungswei· 
chen zu erreichen, empfiehlt es 
sich, die Fahrstromversorgung 
zu verbessern. 
Benötigt werden dazu lediglich 
eine Schleiferplatte der 
BR24/64/75, drei Metallradsätze 
und etwas flexibles Kabel. 
Der Tender wird von der Lok ge· 
trennt, die Bodenschraube ge­
löst und das Tendergehäuse ab-

gehoben. Auf der Schleiferplatte 
werden die beiden Spulen auf 
die andere Seite verlegt und die 
beiden Schleifer um 180 • ge­
dreht. Es genügt, wenn man die 
Schrauben für die Schleifer Iok· 
kert. 
Wird jetzt die Schleiferplatte auf 
die Tenderinnenseite gelegt, ist 
zu erkennen, daß die Schleifer 
bereits die richtige Lage zur 
Stromabnahme an allen drei 
Achsen haben. Dabei liegen die 
senkrechten, ansonsten an den 
Kohleführungen des Motors an· 
liegenden Stromfedern an der 
Tendervorderwand. 
Im Tendergehäuse ist mit einem 
kleinen Seitenschneider soviel 
Material zu entfernen, daß die 

Schle1ferplatte mit dem verblie· 
benen Material eine Ebene 
bildet. Die beiden Stromfedern 
werden durch zwei Bohrungen 
unter der Kohlenabnahme nach 
außen geführt. Dadurch klem· 
men sie gleichzeitig die Platte im 
Gehäuse fest. jetzt entfällt eine 
weitere Befestigung. 
An den Stromfedern w1rd die 
Litze angelötet. Es empfiehlt 
SICh, die beiden Schrauben der 
Schleifer mit Klebeband zu iso· 
lieren, um die Berührung mit 
dem Tenderfahrgestell, und da· 
mit einen Kurzschluß, zu vermei ­
den . 
Das Tenderfahrgestell wird auf· 
geschraubt und die Schleifer in 
Höhe und Lage justiert. 

Werden zwe1seltig isolierte Rad· 
sätze verwendet, ist das Tender­
fahrgestell ohne Potential. Kom­
men einseitig isolierte Radsätze 
zum Einsatz, kann es über die 
Tenderkupplung mit der Lok 
zum Kurzschluß kommen. Dann 
ist ein Seitentausch der Radsätze 
erforderlich. Nach dem Kuppeln 
von Lok und Tender wird das 
Lokgehäuse abgenommen und 
die Litze an den Lötpunkten der 
Schleiferplatten der Lok angelö· 
tet. Nach dem Aufschrauben des 
Lokgehäuses kann die Probe· 
fahrt edolgen . Da das Tenderge· 
häuse geräumig ist. bietet sich 
außerdem der Einbau einer Ten­
derbeleuchtung an. 
8. Köhler, Ausleben 
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Mitteilungen 

Bezirksvorstand Dresden 
und Halle 
Am 11. und 12. Mai 1985 Dampf. 
Iok-Sternfahrtentreiien mit vier 
DMV-Sonderzügen in Nossen 
an läßlich des Jubiläums .40 
Jahre Eisenbahn in Volkes Hand 
- 150 Jahre deutsche Eisenbah· 
nen·. 
1. Zug: Dresden Hbf 
-Pirna-Arnsdorf-Dresden· 
Neustadt-Meißen-Nossen und 
zurück über Freiberg nach Dres· 
den Hbf mit den Loks 03 001 und 
01 137. Dresden Hbf ab 9.50 
Uhr, Dresden Hbf an 18.08 Uhr. 
Teilnehmerpreis: 26.- M Er· 
wachsene, 18,- M Kinder bis 10 
Jahre. 
2. Zug: Zwickau Hbf 
-Giauchau-Kari-Marx· 
Stadt- Döbeln- Nossen und zu· 
rück mit den Loks 50 849, 
58 3047 und 35 1 113. Zwickau 
Hbf ab 7.45 Uhr, Zwickau Hbf an 
20.35 Uhr mit Verkehrshalten in 
Kari-Marx-Stadt und Glauchau. 
Teilnehmerpreis: 30,- M Er· 
wachsene, 20, - M Kinder bis 10 
Jahre. 
3. Zug: Leipzig Hbf 
- Großbothen-Döbeln- NOS· 
sen und zurück über Lom· 
matzsch-Riesa nach Leipzig Hbf 
mit den Loks 38 1182, 38 205 
und E 44 046. Leipzig Hbf ab 
7.45 Uhr, Leipzig Hbf an ca. 
19.30 Uhr. Teilnehmerpreis: 
26,50 M Erwachsene, 19,- M 
Kinder bis 10 Jahre. 
4. Zug: Nossen-Großvoigtsberg 
und zurück mit den Loks 
74 1230, 89 1004 und BR 86 im 
Wechsel. 
Fahrt 1: Nossen ab/an 

7.30/ 9.00 Uhr 

Einsendungen zu ,.DMV 
teilt mit" sind bis zum 
4. des Vormonats an das 
Generalsekretariat 
des Deutschen 
Modelleisenbahn· 
Verbandes der DDR, 
1035 Berlin, 
Simon-Dach·Str. 10, 
zu richten. 
Bei Anzeigen unter 
Wer hat - wer braucht? 
Hinweise im Heft 6/84 
beachten. 

Wer hat - wer braucht? 

3/1 Biete: .Alphabetisches Ver· 
zeichnis der Güterbahnhöfe der 
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for m 
Fahrt 2: Nossen ab/an 

10.30/12.00 Uhr 
Fahrt 3: Nossen ab/an 

13.05/14.15 Uhr 
Fahrt 4: Nossen ab/an 

14.30/15.40 Uhr 
Teilnehmerpreis: 6,- M Erwach· 
sene, 5, - M Kinder _bis 10 Jahre. 
Teilnahmemeldung durch Ein· 
zahlung des entsprechenden Be· 
trags perPostanweisungund 
Angabe des gewünschten Reise· 
tags bis 19. April 1985 für 
1. Zug: an DMV, Bezirksvor· 
stand Dresden. 8060 Dresden. 
Antenstraße 21, PSF 325 
2. Zug: an Freund Manfred Ti· 
scher, 9590 Zwickau. Andersen· 
Nexö·Straße 3. 
3. Zug: an DMV, Bezirksvor· 
stand Halle, Sekretariat Leipzig, 
7010 Leipzig, Georgiring 14. 
4. Zug: an Freund Roll Starke, 
8259 Nossen, Markt 28. 
Damit bei Bedarf Verschiebun· 
gen vorgenommen werden kön· 
nen. bitte angeben, ob Teil· 
nahme auch am anderen Tag 
und bei 4. Zug an anderer Fahrt 
möglich ist. 
Der Aufenthalt in Nossen ist für 
die Züge 1 und 3 von ca. 13.00 
bis 16.30 Uhr vorgesehen; eine 
Teilnahme an den Fahrten 3 und 
4 des 4. Zuges ist zeitlich mög· 
lieh. Bei allen DMV-Sonderfahr· 
ten haben Freifahrscheine keine 
Gültigkeit. Im Fahrpreis der 
Züge 1 b1s 3 sind enthalten: Pro· 
grammheft. Fotoerlaubnis und 
Verpflegung in Nossen. Foto· 
halte und Rahmenprogramm in 
Nossen sind für alle Teilnehmer 
vorgesehen. MITROPA in allen 
Zügen. Im begrenzten Umfartg 
bietet für alle Fahrten das Reise· 
büroder DDR Teilnehmerkarten 
für ausländ1sche Interessenten 
an. Auskünfte und Teilnahmebe· 

DR. der Saarbahnen u. d. deut· 
sehen Privatbahnen von 1931"; 
. Das Signal" 3/62; Modelleisen· 
bahn-Kaiender 1980-1982; .Oid· 
t imerauf Schienen·; .Stell· 
werks· u. Blockanlagen"; .Die Ei· 
senbahn fahren und leiten"; .Ei· 
senbahntransporttechnik"; .. Ver· 
kehrsgeographie"; .Fachkunde 
Dieseltriebfahrzeuge"; . Fahr · 
dienstvorschrillen 1961"; 
.Dienstanweisung für Personale 
der Triebfahrzeuge 1961 •. Suche 
BR 84 (HO); .modelleisenbahner· 
Jahrg. 1952-1955; 1961 - 1964; 
. Schiene, Dampf und Kamera"; 
.Lokomotiven d. alten deutschen 
S(aats· und Privatbahnen"; .. E· 
Lok-Archiv"; .Dampflokomoti· 
ven gestern u. heute"; . Die Rü· 
genschen Kleinbahnen"; .Mo· 

dingungen hierzu über das Rei· 
sebüro der DDR, Generaldirek· 
t1on, 1020 Berlin, Alexanderplatz 
5. 

Traditionsbahn 
Radebeui- Radeburg - AG 3/58 
1. Fotosonderfahrt mit Lok 
99 713 und Traditionszug (Gmp) 
am Pfingstsonnabend, 25. Mai 
1985, ab/an Radebeul Ost 
8.42116.12 Uhr. Zusteigen auch 
möglich am Hp Weißes Roß 
(Strab) und in Friedewald Bad 
(Busverbindung 9.10 Uhr ab 
Dresden Hbf). Zahlreiche Foto· 
halte und Scheinfahrten. in Ra· 
deburg Ausstellungsbesuch, 
Filmvorführung, evtl. Fahrt in 
Anschlußbahn. Mittagessen 
möglich. 
2. Offentliehe Traditionsfahrten 
vom 23. Juni bis 27. Oktober 
1985 (s. Kursbuch S. 308 und 
.. modelleisenbahner" 2/85 
S. 1 1). Zweizugbetrieb am 23. 
Juni, 22. September und 13. Ok· 
tober sonst vorrangig Lok 99 539 
im Einsatz; im Oktober 99 713. 
Teilnahmemeldung durch Ein· 
zahlungdes Fahrpreises (5,- M 
Erwachsene, Kinder 3. - M) nur 
per Postanweisung an: DMV AG 
3158, 8122 Radebeul 1, P&F 56 
Auf dem Empfängerabschn. bitte 
Fahrtag, Zug und Personenzahl 
sowie ggf. Sonderwünsche ver· 
merken (z. B. Platzreservierung 
für Gruppenfahrten, M1ttages· 
sen). Zusätzlichen Briefwechsel 
bitte vermeiden! 

Bezirksvorstand Magdeburg 
Anläßlich des . Teiljubiläums 
100 Jahre Rübelandbahn" finden 
folgende Veranstaltungen statt: 
1. Sonderfahrten avf der Strecke 
Blankenburg-Rübeland mit Lok 

dellbahnbücherei" Nr. 6; 
.Dampflokomotiven in Glasers 
Annalen"; Dias div. BR. 

312 Biete: .Modellbahnpraxis" 
1- 15. Suche: .Dampflok·Archiv 
1"; Dampflokmodelle in N (Ei· 
genbau). 

3/3 Biete: HO.·Material von 
. technomodell"; HO·Dieseltrieb· 
fahrzeuge; Modellautos; Bausatz 
Ständerbohrmaschine M 1:87; 
Lokgehäuse; Eisenbahnliteratur. 
Suche: BR 84, HO; HO"' u. HO. 
Rollwagen od. Rollböcke; HO.· 
Triebfahrzeuge; Modellautos 
Oldtimer M 1:87. Nur Tausch! 

3/4 Biete: TT, BR 23'0; 56, 81; 86; 
92; V 36; 110; div. Wagen. S: BR 

DMV 
teilt mit 

95 1027 und Traditionswagen 
Zwickau (einschl. Fotohalte). 

Fahrt 1: 18. Mai 1985, 
ab/an Blankenburg 

8.41111 .53 Uhr 

Fahrt 2: 18. Mai 1985, 
ab/an Blankenburg 
14.09/17.02 Uhr 

Fahrt 3: 19. Mai 1985, 
ab/an Blankenburg 
8.41/11 .53 Uhr 

Teilnehmerpreis: 8,- M 
(einschl. Begleitheft). 
Einzahlung per Postanweisung 
bis 26. April 1985 an: Klubhaus 
der Eisenbahner, 3720 Blanken· 
burg, Kuno-Riecke·Str. 1. Fahrt· 
Nr. und nach Möglichkeit Ersatz· 
Nr. angeben. 
2. Lokausstellung (überwiegend 
EI Ioks) auf dem Bahnhof Blanken· 
burg (Harz) vom 15. bis 19. M ai 
1985 jeweils von 9- 18 Uhr; (19. 
Mai nur bis 15 Uhr). 
3. Gartenbahnausstellung im 
Klubhaus der Eisenbahner. 
4. Münzausstellung im Klubhaus 
der Eisenbahner. 

AG 1/54 - Berlin 
Die AG sucht zur Mitarbeit an 
der TT·Gemeinschaftsanlage 
noch Fachkräfte auf dem Gebiet 
Elektrotechnik/Elektronik. Mel· 
dung an: Freund lngo Gorny, 
1129 8erlin, Ostaraweg 101, 
278125. 

AG 3/75 - Zwickau 
Für die Mitarbeit in einer Ar· 
beilsgemeinschalt .Feldbahn" 
werden Interessenten aus dem 
westsächsischen Raum gesucht. 
Meldung an: Freund Maik 
Pester. 9801 lrfersgrün, Bahnhof· 
straße 17. ~ 

E 18 (o. Antrieb); Schienenbus; 
div. Wagen (Stadtilm); Gleisma· 
terial. Suche: HO, BR 41; 42; 50; 
52; 86;195; Triebtender 2'2'T34 
Öl; Güterwg (Holzbauw.); HERR· 
HO"' BR 99; je 1 Personenwg; Pw; 
GG; 00; PILZ-Gleise; .Die BR 
44"; .. über den Rennsteig von 
Sonneberg nach Probstzella"; 
.Schmalspurbahnen in Sach· 
sen". 

3/5 Biete: Historische Bahnhofs· 
bauten·; Modelleisenbahn-Ka· 
lender 1976, 1978-1983; .. Als die 
Züge fahren lernten". Suche: 
. Schmalspurbahnen in Sach· 
sen"; .Die Brandenburgische 
Städtebahn"; in TT: BR E 70; BR 
58; 41; 01; (auch Eigenbau); BR 
38. 
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des Groß- und Einzelhandels vertrieben worden sind. 

Verlcaufe Anlage N. 0,8 m x 1, 3 m, 
nur kompl .• 350,- M 
Zuschroften anc 

K. Gülte, 1120 Beriin 
Soonwaldstraße 8 

Biete für HOBR41. 
neuw., 116,- M. 
Suche VT 135 oder VT 137. 
P. Nehrstedl. 3560 Setzwedel 
E • Thllmann·Straße 119 

Verkaufe neuw .• guterh. TI· 
Modellbahn. rollendes Mate· 
r lal (BR35, BRB6, BR56, BR 103. 
T 435), 20 Waggons, Gleismate· 
r lal und sonstiges Zubehör, für 
800.- M. 

Nur Zuschriften an: 

Vollmer, 6824 Königsee 
Gartenstraße 15 

Tausch Spur 0! 
Suche Drehscheibe mit 
Lokschuppen, Zeuke-Signale. 
Biete Gleis· und rollendes 
Material von Märklln und 
Zeuke. 

Pulz, 1824 Nlemegk 
Bahnholstraße 48 

Suche in HO BR 89, BR 130, BR 110. 
VT70, VT 135, u. VT137. 

Teuchert. 9610 Gleuchau 
Mittelgasse 1 

Syc~e in Nenngröße N Loks BR55 u. 
M 61. 
Biete enderes rollenes Material. 

H. Naumann, S800 Gotha 
Esc~leber Straße 26 

Biete .. Schmalspurbahnen 
in Sachsen~ oder ~Schiene, 
Dampf und Kamera~. 

Suche ~Baureihe «~. 

Nur Tausch, m. Wenausgleoch. 

liltzelberger, 
1800 Brandenburg 
Kurstraße 66 

Verhufe TT-Weic~Mn, fynkllonst .. 
4 X LW. 6 X RW, je 5,- M , 5 
Gleiehrichtergl., 13 Unterbrechergl .. 
7 Anschlußgl. (57 mm),je 1,- M; 1 
Formhauptslgn., elnflugllg, 5, - M; • 
llchtsign. (2 x ge/gn. 2 x rt/gn). je 
4,- M . 

Schursdlmidt, 9342 Drehba<:h 
Brockengäßchen 4 

Biete HO BR 01 (Öl mit Boxpok-Rad· 
satzenl. 89,- M BR 41. 116,- M, 
BR52 (Kondenslok.), 82,50 M. Suche 
. Der Modelleisenbehner• bis 1982. 
nur geschlossene )ehrglnge, . Rei· 
sen mit der Dempfbehn", • Baureihe 
01", . Baureihe 41", Dampllok-Ar· 
chive 1 bis 3 (nur im Taus:h). 

Olaf Balje. 2060 Weren 
August-Bebel-Straße 7 

Suche . Der ModeH.Isenbahner", 
Jahrgang 1 bis 30. auch einzeln, aber 
nur kompl. )ahrg . Heft 5 und 11/82 
• Bahnland DDR", . Als die Züge 
fahren lernten•, Modellbehn·Grund· 
lagen - Pllege u. Reperetur - Elek· 
tromechanik, Landscheftsgestal· 
tung. 

H.·J. Häullinger, 8700 Löbau 
A.·Scholz·Straße 17 

Suche " Der Modelleisenbahner" 1952, 53, 54, 67, 1, 
2, 3,/55, 4, 9, 11/ 56, 1, 2/57, 11/58, 4/78, Eisen­
bahn-jahrbuch 1975, '79 sowie andere Eisenbahnli­
teratur. 

Biete einzelne Hefte "Der Modelleisenbahner" 
1976, 79, 83, 84, "Kieinb. der Altmark" , " Branden­
burgische Städtebahn", "Selketalbahn", "Wind­
bergbahn", Jahrbuch 1984. 

Roland Parnitzke, 7500 Cottbus 
Zittauer Straße 15 

HAACKATLAS 
WELTVERKEHR 

ln Zusammenarbeit mtt Wtssenschaftlern der 
Hochschule für Verkehrswesen Dresden hat der 
Verlag ein Kartenwerk erarbeitet. das verkehrs­
geographische Sachverhalte in komplexer Form 
zur Darstellung bnngt. 

Erstmalige 
komplexe 
Darstellung 
bietet Weltatlas des 

T ranspo rt- und Nachri chtenwesens 

fetmar N 7, 345 cm 
178 Stilen GOlf 61 K;men. 
mehrspiiChlgl'f legende 
und [/laulelung.rtPJI 
l emMMIJJno OOR C3 67.- MI Ausland 12. OM 
BesJe/fangahPn 
966 900 4 I Art.ls Wi!/tverke/11 
I Aufi.JIJ• Plrrhtt&rlll/985 

Eine Ergänzung 

in erster Linie werden Mengen- und Letstungs­
proportionen der 6 Verkehrszweige (Etsenbahn·. 
Kraft· und Luftverkehr. See· und Btnnenschtffahrt. 
Rohrleitungstransport, Nachnchtenwesen) sowie 
deren Grundnetze und Netzdichten durch 
Karten. Diagramme und Graphiken weltweit 
veranschau licht. 
Dem Kartenteil ist eon umfangreicher Einführungstext 

Vergleichs­
möglichkeiten 

vorangestellt. der die Besonderheiten der einzelnen Verkehrszweige erlautert 
und die wesentlochen Veranderungen der letzten Jahre dokumentiert. 
Durch dtesen Erlauterungstext sowie doe Erklärung der wichltgsten 
Fachtermini ist das Kartenwerk nicht nur für Fachleute. sondern auch 
fur die vielen allgemein am Verkehrsgeschehen auf der Erde Interessierten 
ein wertvolles Informationsmi tteL 

findet dieser Atlas in einem Lehrbuch von den gleichen Autoren 

VERKEHRS­
GEOGRAPHIE 
Fo1mar: 16.51 13 cm 
196 Seilen m/146 AbbilduniJen 
Papp!M•d OOR 39.- MI Ausllnd 48 • 0~1 
8estt/14ng~ben 

591193 5 I Vertehrsgeograpille 

Dieser Band betrachtet doe Verkehrsgeographie aus allgemeoner und 
regionaler Sicht und vermolleil in einer komplexen Darstellung 
umfassendes W issen uber das Transport · und Nachrichtenwesen. 
Dami t wird die kartographische Aussage des .Haack A tlas Weltverkehr" 
erw eitert und eine Eonhei t von Schrift und Karte geschaffen. 

VEB Hermann Haack Geographisch-Kartographische Anstalt Gotha 
Haack 
Gotha 

DDR- 5800 Gotha, Justus-Pert hes-St raße 3- 9 
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Rezensionen 

Messerschmidt, Wolfgang; 
Lokomotiven der Maschinen· 
fabrik Esslingen; transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, 
1984 (Lizenzausgabe), 48. 

Mit dieser Lizenzausgabe legt 
. transpress· erstmals ein Werk 
des Fachautors der BRD vor, 
der durch zahlreiche Veröffentli· 
chungen zur Dampflok und de· 
ren Geschichte bekannt wurde. 
Diese bedeutende Fertigungs­
stätte für Schienenfahrzeuge 
hatte ihren Ursprung in der 
schon 1841 durch Emil Kessler in 
Karlsruhe gegründeten Lokomo· 
tivfabrik. M it Hilfe erfahrener 
britischer Fachleute und eben­
falls aus England importierter 
Werkzeugmaschinen wurden 
hier mit Erfolg die ersten Serien· 
Iokomotiven der Achsfolge 1A 1 

Eröffnung der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn (Midlbuch), Reprint 
des transpress VEB Verlag 
für Verkehrswesen, Berlin, 
1984, 94 Seiten, 16 Abb., 
Lederin 25,- M, Leder 40,- M 

Dieses M idibuch ist ein Nach· 
druck der im Jahre 1837 heraus· 
gegebenen Schrift .Die Eröff· 
nung der Leipzig· Dresdner Ei· 

Noch einmal : 

HO/HOe-Heimanlage 
Langen-Waldau 

für die Badtsche Staatsbahn ge· 
baut. Doch schon nach wenigen 
Jahren geriet das Werk durch 
Konkurs eines Kreditgebers in 
eine Krise, in deren Folge die 
Umwandlung in eine Aktienge· 
seilschalt stand Kessler wirkte 
fortan in der Esslinger Maschi· 
nenfabrik mit ihrem umfangrei· 
chen Fertlgungsprogramm. Viel · 
fältige und interessante Lokomo· 
tivkonstruktionen für in· und 
ausländische Bahnen verließen 
das Werk. Namen wie Riggen­
bach, Trick, Abt, Klose und viele 
andere sind mit den technischen 
Schöpfungen der Fabrik verbun· 
den. Darüber hinaus wagte man 
sich kurzzeitig sogar an den Bau 
von Schiffen für Binnengewäs­
ser, und seit den 80er Jahren des 
vergangenen Jahrhunderts lie· 
ferte man elektrische Werkloko· 
motiven. Zu dieser Zeit betrug 
die Exportquote 68%. Um in Aus· 
sieht stehende Zollerhöhungen 
zu umgehen, gründete man 1887 
in Saronno bei Mailand einen Fi· 
lialbetrieb. Damit war der Absatz 
in Italien, dem Land mit dem sei· 

senbahn nebst einleitenden Be· 
merkungen über Eisenbahnen". 
Das 25jährige Bestehen des 
transpress-Verlagswar Anlaß für 
die Herausgabe des zweifellos 
attraktiv ausgestatteten Reprints. 
Worum geht es in diesem Büch· 
Iein? Nicht nur schlechthin um 
die Leipzig·Dresdner Eisenbahn! 
Deutlich wird tm zeitgenössi· 
sehen Stil erklärt, was eine Ei 
senbahn überhaupt ist, werden 

r 
nerzeil tn Europa größten Bedarf 
an Eisenbahnmaterial. gesichert. 
Durch Übernahme mehrerer 
kleinerer Unternehmen hatte 
man im Laufe der Jahre die Ma· 
schinenfabrik Esslingen ständig 
vergrößert. Die Belegschafts· 
stärke erreichte mit 6480 M itar· 
beitern 1g22 ihren Höchststand. 
Es folgten die Jahre der Entwick· 
Jung von Diesellokomotiven und 
-triebwagen. Daneben gehörten 
auch Brücken und Bahnhofshal· 
len zum Angebot der Firma. 
Nach dem zweiten Weltkrieg 
zeichnete sich bei den fünf ver­
einigten Lokbauanstalten der 
BRD, begründet durch die 
scharfe internationale Konkur· 
renz wie schon einmal in der 
deutschen Lokomotivindustrie 
während der Weltwirtschafts· 
kriseeine notwendige Kapazi· 
tätsverminderung ab. Diese Vor· 
gänge legt der Autor in ihren 
Einzelheiten dar. Das Resultat 
der Krise war u.a. die Einstellung 
des Schienenfahrzeugbaus im 
Jahre 1g66. 
An die Werkchronik schließt 

Hoffnungen gehegt, die bei der 
Verbreitung dieses neuen Ver· 
kehrsmittels erfüllt werden könn­
ten. Mag manches noch so sim· 
pel klingen, ging es doch darum, 
breiten Kretsen der Öffentlich· 
keit zu sagen. was die .Bahn aus 
Eisen· -daß dabei auch Holz 
noch eine wichtige Bedeutung 
hatte, wird an mehreren Stellen 
deutlich unterstrichen - be· 
zweckt. Dte vergnügliche Lek· 

sich ein tabellarischer Abschnitt 
technischer Daten von Esslinger 
Lokomotiven und schließlich ein 
umfangreicher und sehr infor· 
mativer Bildteil an, der die er· 
staunliehe Universalität dieses 
Fahrzeugherstellers widerspie· 
gelt. 
Den Abschluß des Werkes bildet 
das Verzeichnis der Fabriknum­
mern. Die Schwierigkeiten bei 
der Zusammenstellung und die 
Begründung für klaffende Lük· 
ken sind vom Verfasser einge· 
hend geschildert. Eine realisier· 
bare weitere Ergänzung wären 
Dampfart der Loks und Spurwei· 
ten der Empfängerbahnen gewe· 
sen. Auch sind nähere Kennt· 
nisse erfortferlich. um zwischen 
Tender· und Schlepptenderloko· 
motiven - wenn überhaupt ­
unterscheiden zu können. Trotz· 
dem: Ein Buch, wie es sich der 
interessierte Eisenbahnliebhaber 
nur wünschen kann! 
Rolf Lühmann 

türewird durch zeitgenössische 
Kupferstiche ergänzt. 
Wolf·Dietger Machel 

Beide Titel wurden an den Buch· 
handel ausgeliefert. Sollten sie 
vergriffen sein, nutzen Sie bitte 
die Leihmögltchkeiten in den Bi· 
bliotheken. 

Wir stimmen dem voll und ganz zu und 
meinen, daß auch die auf dieser Seite 
veröffentlichten Fotos für sich sprechen 
und Anregungen geben können, die ei· 
gene Anlage hier und da noch zu gun· 
sten der Vorbildtreue zu verändern. 

om Selbstbau und wurde mot Bauplan im .me· 5182 
auf den Seoten 145 bos t47 vorgestellt. 

Großes Interesse fand die im .. me" 
12/84 vorgestellte Heimanlage von 
Horst Kohlberg aus Erfurt. Geht es doch 
den meisten Modelleisenbahnern um 
das Detail. Ein Leser schrieb uns, er 
könne sich an den Farbaufnahmen von 
dieser Anlage nicht .. sattsehen", und 
man könne beim Betrachten dieser Auf­
nahmen immer wieder etwas Neues 
entdecken. 

1 Eonfahrt eines Nebenbahn-Troebwagens on den 
Bahnhof Windelberg West. Das Hauptsignal steht 
auf Fahrt frei für d ie Durchfahrt eines Güterzuges. 
Früher wurden doe Züge akustisch durch ein laute· 
werk mit .bim·bam• angemeldet. Unks vom Tunnel 
befindet sich das Restaurant .Zum Tunnel" wel · 
ches gern von Eisenbahnern und Freunden der Eo· 
senbahn besucht word Am rechten Soldrand ost doe 
Treppe zu erkennen. die jene Reisenden benutzen 
müssen, die von Windelberg ob. Bahnhof um. 
steigen. 

2 Zugverkehr auf der Schmalspurbahn. Eone säch· 
sosehe IV K führt eonen Personenzug durch ländlo· 
ches Gebiet. Oie Schmalspurlok entstand ebenfalls 

3 Auf der Schwenkbühne word doe Lok N" 3 der 
LWKB umgesetzt. Schwenkbühnen {oder auch Seg· 
ment·Drehscheiben) wurden spezoell bei Schmal · 
spurbahnen verwendet, wenn der Platz für Weo 
chen zum Umsetzen der Loks nicht reichte Rechts 
von der Lok steht ein Ladekran. der gerade Stuck 
gut von eonem Lkw ubernommen hat. Der Kran ost 
voll funktionsfähig per Hand zu bedoenen und ent 
stand nach einer Zeochnung aus dem vom trans 
press· Verlag herausgegebenen Buch .. Bauten auf 
der Modellbahn" von Günter Fromm. 

4 Echte Oorfodylle aus der Zelt, als Pferd und Kuh 
in der Landwortschaft uberall zu sehen waren So 
gar Storche gobt es noch I Schalermeister Weode 
mann betrachtet seine Herde (welche leider nur 
noch z. T . zu sehen ist). 

Fotos: W . u . ). Albrecht, Oschatz 
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Der neue Hduptbdhnhof in Leipzig. 
Der neue Letpztger Hauptbahnhof tst zugle•ch der grösste Bahnhof Europas. D•e Bauten wuraen be~onnen "" 
Jahre 1902, beendtgt im J ahre 1916. O te Gesamtkosten betragen ztrka 150 Mtll tonen Mark, ddvon stnd vom sächs•achP n 

S taat ztrka 50 M illtonen, von der Stadt Le•pz•g ztrka 17 M dltonen Mark aufzubnngen . 

2 [g-~§9. 
~U1~~(,Q~ 
~ CL(Q 0.. CD 
(") - · - C'D 0." 
~~~::l~~ 
~~<~r-.g 
~ ~~~~- ~ 
J:~'gg-~. ~ 
• Q) :l =reD ..., 

~ g<g ~ ~ ;-
F. 5-~ I~ 
- ~- C'D e» cn 
~ -::;).ga; 
~ a>,-- :l 

ccoCT"O.. 

~"2 ~~ 
<'D __, =tn 
:l CO 5 ::r 
V>~- ~;;; 
<b - "" 
~~~.E 
::;) -· ::::. (,') 

:::> <b -
w~~~ 

.() 

0 
-o 
C.• 

N Jl> _. 
~co. 
Nr;- Uf 

<X m "" 
:0 0 

N­
\lotco ~ 

...... 

'" 
z 
N 

~ -

~ 

~ 
0 

V. 
Q) 
.() 

r 
\r. 
..0 


